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En la actualidad el sector de la náutica de recreo es uno de los sectores económicos en los que 
un alumno de licenciatura de náutica puede desarrollar su vida profesional. Para aquellos que 
además poseen una titulación profesional de Marina Mercante una salida laboral puede ser la 
de trabajar a bordo de este tipo de embarcaciones. La náutica de recreo es un sector con una 
gran proyección de futuro. En países como Grecia, Francia o Italia, con normativas más 
ventajosas que la española, los ingresos recogidos por este sector se están incrementando año 
a año a pesar de la crisis económica que atraviesa Europa. 
Para el presente proyecto final de carrera me quise central en la idea de crear una empresa 
cuya actividad principal sea la explotación de una embarcación de recreo clásica a vela como 
chárter náutico. La idea es organizar travesías de una semana de duración alrededor de la isla 
de Menorca para grupos de hasta 10 personas.  Aunque en islas como Mallorca y sobretodo 
Ibiza el sector del chárter marítimo es un sector potente, en Menorca aun no se ha producido 
un despegue de esta actividad. Teniendo en cuenta el gran potencial de la costa menorquina y 
la reconversión que necesita el puerto de Mahón tras haber perdido peso estratégico como 
puerto comercial de pasajeros y mercancías respecto al puerto de Ciutadella, tras la 
inauguración de su dique exterior, creo que merece la pena realizar un estudio de viabilidad y 
comprobar si esta idea de negocio puede formalizarse. 
El primer objetivo ha sido localizar una embarcación a vela de segunda mano que se encuentre 
a la venta. Una vez seleccionada la embarcación para nuestro proyecto nos dedicaremos a 
evaluar que trabajos de reparación y que trámites administrativos deberemos realizar para 
que dicha embarcación pueda ser destinada a tal actividad económica. Tras estudiar las 
diferentes opciones que teníamos para desarrollar nuestro proyecto, finalmente nos hemos 
decidido por una embarcación que actualmente se encuentra amarrada en el mismo puerto de 
Mahón y que, a mi parecer, tiene muchas posibilidades. 
La embarcación en cuestión se denomina Toftevaag, es una antigua embarcación de pesca 
noruega construida en el año 1910, actualmente está registrada con bandera holandesa y en 
los últimos años ha sido utilizada por sus propietarios para realizar investigaciones científicas 
destinadas a la conservación de especies marinas, preferentemente cetáceos y tortugas. 
  
 
      




Ilustración 1: Captura de una página web en la que se anuncia la venta del Toftevaag por un importe de 150.000€               
(fuente: www.cosasdebarcos.com) 
Aunque en la página web que aparece en la imagen anterior aparece que el precio de venta es 
de 150.000€, tras charlar con el actual propietario de la embarcación me informa que estaría 
dispuesto a deshacerse de la embarcación por un importe de 70.000€.  
Esta embarcación, aunque de una eslora algo inferior a lo que teníamos pensado, encaja muy 
bien con el espíritu del proyecto, ya que, como veremos más adelante, uno de los ejes 
vertebradores del proyecto es la sostenibilidad y el respeto por el medio ambiente. Al ser el 
Toftevaag una embarcación a vela y construida en madera, creo que está muy acorde con la 
política de la empresa. Por una parte, la navegación a vela es la personificación de la 
navegación sostenible en el mar y creo que la utilización de madera para la construcción y 
reparación de la embarcación también reafirma ese compromiso con el medio ambiente. Al fin 
y al cabo, la madera es un producto natural, ecológico e inagotable, siempre que se haga una 
buena gestión de su explotación. 
Aunque la embarcación va a ser dedicada al chárter náutico con tripulación profesional, la idea 
de la empresa es desmarcarse totalmente del resto de empresas del sector. Los factores 
diferenciadores serán varios: 





      
Estudio de viabilidad para recuperar una embarcación centenaria y dedicarla al chárter 
 
6 
- Navegación sostenible; se tendrá muy en cuenta, en todos los campos que afecten a 
nuestra actividad, el respeto del medio ambiente a bordo: desde la máxima eficiencia 
energética, el uso de productos ecológicos tanto en la vida a bordo como en los 
trabajos de mantenimiento de la embarcación, la gestión de los residuos, la elección 
de fondeaderos, reducción en el consumo de combustibles fósiles, etc. 
- Adaptación del movimiento Slow al mundo de la navegación marítima de recreo en 
diversos aspectos. No solo enmarcados dentro de la corriente de “navegación 
tranquila” o “Slow  Sailing” tan bien definida por el señor Joan Sol Pérez en su blog “El 
mar es el camí” (http://elmareselcami.blogspot.com.es/2009/01/slow-sailing.html), 
sino también conectados con los principios del Slow Money en los que se destaca la 
importancia de devolver a la tierra parte de los beneficios que nos proporciona. De 
esta manera estableceremos que un porcentaje de los beneficios de la empresa se 
inviertan, en este caso, directa o indirectamente en el mar, su patrimonio y sus 
recursos.  
- Además de ser una actividad dedicada al turismo típico de verano, se pretende crear 
un producto enfocado también a otros mercados que consideramos realmente 
estratégicos para nuestro negocio. Por un lado los propios residentes de la isla, que 
también merecen disponer de ofertas interesantes para disfrutar del mar que rodea la 
isla.  Y por otro lado, al turismo proveniente del norte de Europa que tienen una 
cultura marítima arraigada y que son grandes apasionados de las embarcaciones 
clásicas. De este modo pretendemos reducir el número de semanas que el Toftevaag 
permanezca inmóvil en su atraque del puerto de Mahón.  
Indirectamente, otro de los objetivos que persigue el proyecto es la búsqueda de fórmulas 
mediante las cuales otras embarcaciones históricas puedan autofinanciar su mantenimiento y 
conservación sin depender de subvenciones, ayudas o aportaciones de asociaciones amigas de 
las buenas costumbres marineras. Dar una oportunidad a las numerosas embarcaciones 
tradicionales que actualmente se encuentran en una situación complicada por el vacío legal 
existente.  
En el presente documento se tratarán principalmente los trámites y trabajos de adecuación del 
Toftevaag para que cumpla con todo lo establecido por la legislación vigente para el desarrollo 
de la actividad de chárter náutico. 
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4. Descripción de la embarcación 
4.1. Historia del Toftevaag 
El Toftevaag fue construido en 1910 por Lars Olsen Sjo en la isla Halsnoy, en un pueblo llamado 
también Toftevåg situado en la desembocadura del fiordo Hardanger, en la costa occidental de 
Noruega. 
 
Ilustración 2: Imagen del pueblo de Toftevåg (fuente: www.wikipedia.org) 
Se construyó con roble y pino noruego, en el estilo tradicional noruego usando todavía 
espiches de madera en vez de clavos metálicos, muchos de los cuales se pueden ver aún en el 
casco. No existen planos originales del barco ya que la costumbre de la época era que los 
propios capitanes tallasen en madera una maqueta del barco de sus sueños a partir de la cual 
el maestro carpintero de la aldea sacaba las dimensiones y curvas de las cuadernas. 
  
Ilustración 3: Imágenes históricas relacionadas con la embarcación, a la izquierda imagen de Lars Olsen, constructor del 
Toftevaag y a la derecha  supuesta imagen del Toftevaag durante su construcción (fuente: Organización Alnitak). 
El primer propietario, Johannes Silseth, lo usaba para la pesca a vela del arenque mediante 
redes de volanta. Saliendo de los fiordos noruegos, el Toftevaag zarpada por el Atlántico Norte 
rumbo a las islas Shetland al norte de Escocia.  
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En aquella época existía una importante flota internacional que siguiendo el arenque por el 
Atlántico Norte y Mar del Norte conllevaba una autentica trashumancia costera de mujeres 
que se establecían allí donde iban los barcos para preparar y comercializar el pescado. La ruta 
típica del Toftevaag le llevaba de aquí hasta Islandia y luego de regreso a Noruega. 
 A partir de 1933, fue reformado como barco "mercadillo" llevando a hombres de negocios y 
sus bienes entre los fiordos, desde Stavanger hasta Trondheim. El capitán era entonces 
Johannes G. Tofte y el cocinero era Bjarne Tofte. 
 
Ilustración 4: Imagen del Toftevaag amarrado en el Hardangerfjord (fuente: organización Alnitak) 
En 1940 el Toftevaag estaba anclado fuera de Bergen cuando la invasión alemana durante la 
segunda guerra mundial llegó. Los alemanes confiscaron el barco y lo rebautizaron "Götz von 
Berlinchingen" (nombre de un héroe de guerra del siglo 16 que perdió su mano y la reemplazó 
luego por una de hierro). Lo usaron para transportar pilotos en el campo aéreo de Herdla en la 
isla de Askoy. 
  
 
      




Ilustración 5: Cartas náuticas encontradas a bordo. En la carta de la izquierda se puede apreciar un sello con el escudo del tercer 
Reich, a la derecha se aprecia la costa occidental noruega e Islandia, zona de faena del Toftevaag (fuente: Organización Alnitak) 
En 1942 rescató marineros de un barco que había sido bombardeado por los ingleses en 
Hjeltefjorden. Tras la guerra, fue liberado. 
En 1958 Johannes Vintertun le compró el barco a Silseth y lo restauró, esta vez en el astillero 
del hijo de Georg Eide, Johannes G. Eide, en Hillestadsvågen en el distrito de Halsnoy, y lo usó 
de nuevo para la pesca. Johannes G. Eide, en una entrevista para el periódico noruego 
Sunnhordland dice: 
"Recuerdo que el Toftevaag participó en el transporte a puerto de una captura de pesca récord 
de arenques que hizo el barco "Trygg" en Landvågen en los años cincuenta. 6000 hectolitros de 
arenque de una vez. Esos eran buenos tiempos." 
En 1964 Winterhum vendió el barco a Per Andersen Sund en Mandal, quien lo reconstruyó 
para ser un arrastrero de gambas. En 1966 Sigvart Egeland pasó a ser el dueño y le instaló un 
motor Grenaa semidiesel de un cilindro y 60 caballos. Con base en el Rekefjord, se dedicó a la 
pesca de gambas mediante el arrastre en el Mar del Norte. Durante estos años, navegó hasta 
el norte de Noruega, pasado el Cabo Norte, por el Mar Báltico, por el Mar del Norte hasta 
Islandia, e incluso hasta Bretaña. 
En 1979 acabó la era de pesquero del Toftevaag. Jack Ramberg, especialista en aparejos de 
Noruega, lo compró y le puso el aparejo original de "ketch” respetando absolutamente todos 
los detalles. Este trabajo le llevó 6 años en Arendal, y a partir de 1985 se dedicó al chárter por 
la costa noruega, Dinamarca y el Mar del Norte. 
En 1989 Ricardo Sagarminaga y Ana Cañadas de Alnitak compraron el Toftevaag e iniciaron 
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4.2. Descripción del Toftevaag y estado actual 
El Toftevaag es uno de los últimos testigos que nos quedan de la gran era de la vela. Con sus 60 
pies (18 metros) de eslora y apenas 13 pies (4 metros) de manga su casco tiene las líneas de 
aquellos barcos que debían ser rápidos dependiendo de la fuerza del viento para capear un 
temporal, maniobrar en el laberinto de los fiordos noruegos o llegar a tiempo a la lonja para 
conseguir un buen precio para el arenque.  
  Ilustración 6: Imágenes del Toftevaag navegando (fuente: www.alnitak.info) 
En noruego este tipo de ketch se conoce como “Galea”, con sus velas cangrejas y una jarcia 
adaptada para los fuertes vientos del Atlántico Norte. Hoy, el Toftevaag mantiene cada detalle 
de un “Galeas” de principios de siglo XX, haciendo honor a la cultura marinera de Noruega.  
  
Ilustración 7: Varias imágenes del Toftevaag en las diferentes campañas realizadas por Alnitak (fuente: www.alnitak.info) 
Podríamos sacar una foto en blanco y negro, teñirla color sepia, y nadie sería capaz de 
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Bajo cubierta lo primero que nos llama la atención es el olor a madera vieja y humedad. Las 
maderas que conforman la embarcación crujen como si siguieran siendo un bosque noruego 
lleno de vida. En su interior el Toftevaag es un museo flotante: Lámparas de petróleo, fotos e 
imágenes de su historia y nudos decorativos dan una idea de la edad del Toftevaag, 102 años. 
  
  
Ilustración 8: Varios detalles de la jarcia, cubierta y acomodación del Toftevaag que aparecen en la página web de la empresa 
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Y ciertamente estos 102 años pasan factura al estado de conservación del Toftevaag. Tras una 
breve visita a bordo se pueden detectar numerosos puntos que necesitan de una inmediata 
actuación para devolver a la embarcación unas condiciones mínimas de navegabilidad y 
seguridad a bordo. Sin embargo, como nuestro objetivo es reacondicionar la embarcación para 
el chárter náutico, finalmente serán muchos los trabajos que deberemos realizar a bordo para 
adaptarnos a las exigencias propias y deseables del sector de la náutica de recreo. 
Según la información facilitada por el propietario y otras informaciones sacadas de internet, las 
características principales de la embarcación serían las siguientes: 
Características del Toftevaag 
Nombre Toftevaag 
Bandera Holandesa 
Tipo de embarcación motovelero 
Año de construcción 1910 
Material del casco Madera 
Aparejo Ketch 
Altura palo mayor 18,25 m 
Altura palo mesana  
Eslora máxima 22,40 m 
Eslora de flotación 17,50m 
Manga máxima 4,00 m 
Manga de flotación 3,72 m 
Calado 2,75 m 
Puntal  
Francobordo 1 1,39 m 
Francobordo 2 0,96 m 
Lanzamiento de proa 0,36 m 
Lanzamiento de popa 0,58 m 
Desplazamiento 65 toneladas 
Arqueo bruto 21,86 GT 
Arqueo Neto 6,06 GT 
Superficie vélica 120 m2  
Nº IMO  
Call Sign PC3161 
MMSI 224070290 
Nº máx. pasajeros 12 
Tanques de agua 400 litros 
Tanques de combustible 800 litros 
Propulsor IVECO AIFO  
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Al menos, una de las partes más importantes de la embarcación, la estructura del casco, se 
encuentra en buen estado. Las maderas con las que fue construida son de gran calidad lo que 
ha garantizado su conservación durante todos estos años. La quilla, la roda, el codaste, los 
baos y las cuadernas, así como todos aquellos refuerzos estructurales, son de roble noruego, 
los forros (tanto el interior como el exterior) y la cubierta son de pino noruego y los palos son 
de abeto. Las uniones de las diferentes piezas estructurales están realizadas con varillas de 
cobre y aparentemente también parecen estar en buen estado. Para asegurarnos deberíamos 
retirar algunos pernos en zonas concretas para comprobar su estado de conservación. 
El sistema constructivo utilizado para la construcción de la embarcación es muy similar al 
utilizado en el resto de embarcaciones tradicionales europeas.  A continuación realizaremos un 
breve análisis de los diferentes elementos estructurales del casco. 
Empezaremos por una de las piezas más importantes del barco. En el Toftevaag, la quilla está 
hecha de una sola pieza de madera de roble noruego y esto representa una gran garantía de 
solidez del casco. A la quilla se le unirán el pie de roda y el codaste mediante una unión 
característica denominada “rayo de Júpiter”. Además de estos elementos en la quilla deberán 
ir bien fijadas todas las cuadernas que conforman el casco. En la siguiente imagen podemos 
ver diferentes métodos utilizados en este tipo de embarcaciones noruegas para unir las 
cuadernas a la quilla. 
   
Ilustración 9: Tipos de unión quilla cuaderna (fuente: Carvel technique in Norwegian Boat building). 
La diferencia principal reside en la forma del alefriz de la quilla en donde asienta la primera 
línea de tablas de forro y la presencia en uno de los modelos de un tablón encima de la quilla. 
Por encima de la cara superior de las cuadernas corre, de proa a popa, la sobrequilla para dar 
más consistencia al conjunto. Una vez colocada la sobrequilla el conjunto va empernado 
verticalmente con varillas de cobre remachada por ambos lados. En la actualidad se suele 
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Las cuadernas, debido al tamaño que debían tener y ante la dificultad de encontrar piezas 
macizas de ese tamaño, se debían construir a partir de otras piezas más pequeñas. El resultado 
eran unas gruesas cuadernas dobles que dan al casco una gran resistencia.  
  
Ilustración 10: Sistema constructivo de las cuadernas (fuente: Carvel technique in Norwegian Boat building). 
La separación de las cuadernas o claras, es bastante irregular. La media está entre los 25 y los 
30 cm, aunque hay cuadernas que están más juntas. Es difícil conocer el número exacto de 
cuadernas ya que la presencia del forro interior nos impide su visión excepto en un par de 
sitios concretos. Además, otra circunstancia que dificulta cuantificar el número de cuadernas 
es la presencia de la parte inferior de los candeleros que sobresale por debajo de la cubierta.  
Generalmente se puede distinguir claramente la diferencia entre ambas, mientras que la 
mayoría de las cuadernas no llegan a la altura de la cubierta, en los candeleros se puede ver 
claramente el orificio practicado al trancanil para poder pasar el madero. Sin embargo no en 
todos los casos se puede aplicar esta norma. 
 
Ilustración 11: cuaderna y candelero del Toftevaag, la flecha blanca muestra la unión entre las dos piezas que forman la 
cuaderna (fuente: archivo personal). 
En la imagen anterior se puede ver lo comentado anteriormente, en el lado del candelero se 
puede apreciar perfectamente el orificio practicado en la cubierta, mientras que en la 
cuaderna se observa que hay un espacio de unos 2 o 3 mm entre la cuaderna y el trancanil. En 
el extremo derecho de la imagen se puede observar otra de las cuadernas. 
  
 
      
Estudio de viabilidad para recuperar una embarcación centenaria y dedicarla al chárter 
 
15 
Durante la construcción de este tipo de embarcaciones era frecuente que primero se 
colocaran un número determinado de cuadernas y una vez colocado el forro exterior se 
colocarán un segundo grupo de cuadernas llamadas cuadernas intermedias. Esto explicaría de 
algún modo la irregularidad observada en la longitud de las claras. 
Respecto de los baos comentaremos simplemente que están construidos con madera de roble 
en la mayoría de la eslora de la embarcación excepto en el camarote de popa que son de pino.  
Esto es un dato curioso que merece mención especial, y es que una de las particularidades del 
Toftevaag es que en algún momento de su historia, la popa sufrió una modificación radical.  
Sobre este tema hay una falta de acuerdo, mientras unos opinan que el retranqueamiento que 
presenta la cubierta es original otros piensan que fue una modificación posterior. De hecho, si 
analizamos las dos fotografías históricas que aparecen en la introducción de este proyecto, 
mientras en la primera de ellas (ilustración 3) la embarcación que aparece en la imagen, sí que 
presenta un retranqueamiento; en la embarcación que aparece en la ilustración 4 no parece 
haber tal retranqueamiento, si bien en dicha fotografía no se puede apreciar la cubierta. 
Yo soy partidario de la idea que se trata de una modificación posterior. De hecho, creo que la 
primera de las fotografías que históricamente se atribuyen al Toftevaag no es en realidad 
nuestra embarcación. Las líneas del casco no parecen coincidir con las reales. 
En cualquier caso, la afirmación de que se trata de una modificación posterior a su 
construcción se puede apreciar mejor desde el interior de la misma. Además de lo ya se ha 
comentado sobre la diferencia de la materia prima usada para la construcción de los baos de 
popa, si nos paramos un momento a observar la siguiente ilustración, en donde podemos ver 
una panorámica del camarote de popa, descubriremos unos elementos curiosos a ambos 
costados de la estancia. 
 
Ilustración 12: Baos cortados (fuente: archivo personal). 
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Estas piezas que a priori no presentan ninguna función estructural corresponden a los restos 
de los antiguos baos que fueron cortados. La siguiente imagen quizás sea más ilustrativa para 
mostrar la modificación que se realizó. 
 
Ilustración 13: Imagen resumen de las modificaciones realizadas (fuente: archivo personal). 
Realmente con esta modificación se consigue un camarote de popa mucho más espacioso d lo 
que debía ser originalmente. Quizás en los primeros años del Toftevaag este espacio estaba 
destinado a almacenar el pescado que capturaban los propietarios y por ello no era necesario 
tanto puntal. Desde el camarote de popa también podemos estudiar la forma del codaste cuya 
estructura se puede ver en la siguiente imagen 
  
Ilustración 14: Esquemas tipo de la estructura del codaste (fuente: Carvel technique in Norwegian Boat building). 
  
Ilustración 15: Imágenes del codaste del Toftevaag (fuente: archivo personal imagen izquierda, Alnitak derecha). 
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Si comparamos los esquemas estándar de la construcción noruega de la época con el codaste 
del Toftevaag, la única diferencia remarcable entre ambos es que, en el caso del Toftevaag, la 
limera no es completamente vertical sino que tiene una cierta inclinación. Además según 
parece alguno de los puntales que conforma el codaste (todos menos es que aloja la limera del 
eje del timón) ha sufrido también los efectos de una sierra, pues según los esquemas deberían 
haber llegado por lo menos hasta la altura que ocupaba la cubierta original. 
El modelo de popa del Toftevaag se denomina popa de crucero. Los modelos de popa 
utilizados en la construcción de embarcaciones en Noruega fueron los que se pueden apreciar 
en la siguiente ilustración. 
 
Ilustración 16: Tipos de popas utilizadas en la construcción noruega, de izquierda a derecha: Double-ender, cruise, cutter y jakt 
(fuente: Carvel technique in Norwegian Boat building). 
Por lo que respecta a la proa, podemos ver que el diseño de la roda del Toftevaag es muy 
similar a aquella que muestran los documentos técnicos sobre las construcciones noruegas de 
la época. Al igual que sucede con la popa la roda parece tener algo más de inclinación.  
  
Ilustración 17: Imagen de la roda del Toftevaag y esquema (fuente: imagen de la izquierda proviene del archivo personal y el 
esquema esta cogido del artículo “Carvel technique in Norwegian Boat building”). 
Una vez que hemos analizado los elementos estructurales de la embarcación pasaremos a 
analizar todas aquellas actuaciones que serán necesarias para que la embarcación esté lista 
para dedicarse al chárter marítimo. Primeramente se analizará el marco legal y posteriormente 
todos los trámites administrativos que deberemos realizar, el equipamiento que deberemos 
instalar y finalmente  los trabajos de mantenimiento y reparación que es necesario llevar a 
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5. Marco legal 
En este apartado analizaremos la situación jurídica en la que se encuentra nuestra 
embarcación. Actualmente, se encuentra bajo bandera holandesa y está sometida, a una 
normativa mucho más flexible y más acorde  con las necesidades de una embarcación clásica, 
que otras normativas europeas. Sin embargo, para poder desarrollar nuestra actividad 
debemos cambiar el pabellón y matricular la embarcación en el registro de buques español. 
Por desgracia, como veremos más adelante, esta nueva situación puede provocar que nuestra 
embarcación quede varada en un vacío legal y que para volver a ponerla a flote sea necesario 
invertir mucho dinero. Circunstancia que puede comprometer enormemente la viabilidad del 
proyecto que presentamos en este documento. 
Basta con charlar con cualquier aficionado o profesional de la náutica de recreo o entrar en 
cualquier foro náutico de internet para hacerse una idea de la situación actual de la náutica de 
recreo en España. En general, predomina la idea de que la administración marítima española 
pone demasiados impedimentos normativos y requisitos al sector, sobre todo si se compara 
con otras administraciones de países vecinos. Todos los requisitos que deben cumplir los 
buques y embarcaciones de recreo y sus equipos hacen que se encarezca enormemente el 
hecho de adquirir y mantener una embarcación.  
Si para los buques y embarcaciones de recreo que se fabrican en la actualidad, unidades que 
han sido específicamente diseñadas para cumplir con las normas vigentes y que disponen de 
sus correspondientes marcados CE, ya resulta problemático y costoso tener el barco en regla y 
la documentación al día, no digamos para una embarcación construida hace más de 100 años. 
Es por ello que parece necesaria la existencia de una normativa específica para este tipo de 
embarcaciones, en la que se contemple la especial naturaleza de las mismas.  
De hecho, muchas normativas vigentes relacionadas con la náutica de recreo exponen 
específicamente en sus ámbitos de aplicación que “El original y cada una de las reproducciones 
de embarcaciones antiguas diseñadas antes de 1950, construidas con elementos originales y 
denominadas así por el constructor”, quedan excluidos del cumplimiento de las disposiciones 
de las correspondientes leyes. De esta manera el problema de afrontar la especial situación en 
la que se encuentran los buques y  embarcaciones históricas van continuamente 
posponiéndose. 
La única normativa que parece hacer referencia a esta categoría de embarcaciones es el Real 
Decreto 1435/2010, de 5 de noviembre, por el que se regula el abanderamiento y 
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matriculación de las embarcaciones de recreo en las listas sexta y séptima del registro de 
matrícula de buques, que es su ámbito de aplicación expone: 
“No estarán obligadas a su registro, o se regularán por su normativa específica, las 
embarcaciones históricas y tradicionales, así como las embarcaciones de regatas que estén 
destinadas exclusivamente a la competición y los artefactos flotantes o de playa”. 
 Según lo anterior podemos entender que: o bien las embarcaciones históricas y tradicionales 
están reguladas por una normativa propia, que no existe como tal, o bien que las 
embarcaciones históricas y tradicionales solo pueden ser dedicadas a la competición en 
regatas. En nuestro caso, ninguna de las dos opciones nos soluciona el problema. 
La problemática principal tal como indica el Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea en su artículo “La 
protección del patrimonio flotante: hacia un estatuto jurídico del buque histórico” reside en la 
ausencia de categoría jurídica en la materia, lo cual supone un claro impedimento a las 
actividades de conservación y recuperación del patrimonio marítimo. Cabe destacar que esta 
ausencia se agrava si tenemos en cuenta que países vecinos como Francia, Italia o Gran 
Bretaña tienen implantados unos modelos eficaces que son perfectamente exportables a 
nuestro país. Además el modelo francés es especialmente adaptable debido a la gran similitud 
que guarda con nuestra Ley de Patrimonio Histórico de 1985. 
Al margen de los modelos que puedan tener el resto de países vecinos, también hay que tener 
en cuenta que la conservación del patrimonio marítimo es uno de los objetivos incluidos en el 
libro verde de la Unión Europea. En donde se da especial importancia a conseguir que los 
diferentes sectores marítimos se interrelacionen y de esta manera, conectar los esfuerzos 
conservación del patrimonio marítimo dentro de otras actividades marítimas. Justamente éste, 
es uno de los objetivos principales de nuestro proyecto. Incluso, en el libro verde, se insinúa 
que la U.E. debería crear premios a las mejores prácticas en cuanto a la aplicación concreta de 
la visión integrada de las actividades marítimas. 
En España, a pesar de lo prescrito por el artículo 46 de la constitución española, no parece 
existir un interés claro en fomentar la creación de herramientas para garantizar la 
conservación del patrimonio marítimo nacional. 
Articulo 46 
Los poderes públicos garantizarán la conservación y promoverán el enriquecimiento del 
patrimonio histórico, cultural y artístico de los pueblos de España y de los bienes que lo 
integran, cualquiera que sea su régimen y su titularidad. La ley penal sancionará los atentados 
contra este patrimonio. 
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Clara muestra de ello es que tanto en el texto refundido de la nueva Ley de Puertos del Estado 
y de Marina Mercante, aprobada por el Real Decreto 2/2011, de 5 de septiembre, como en el 
proyecto de Ley General de Navegación, pendiente de aprobación definitiva, no se hace la más 
mínima referencia a este conjunto de buques y embarcaciones. Si bien, desde ciertos 
estamentos se está intentando hacer presión para que se incluya una enmienda en la que se 
trate de manera frontal este problema. 
De hecho en el propio documento de la propuesta de enmienda a la Ley General de 
Navegación, en consonancia con el presente proyecto, se expone que: 
“… las embarcaciones históricas y tradicionales forman parte de la identidad que nos es propia 
y nos vincula históricamente al mar, y ello contribuirá a desarrollar iniciativas en temas tan 
diversos como la promoción turística con alto valor cultural; la ordenación de puertos, al 
potenciar la creación de lo que podría calificarse de muelles históricos (y que en algunos países 
europeos atraen cada año a centenares de visitantes); el acceso a la navegación desde las 
etapas escolares más tempranas, etc.” 
Parece, que los pasos a seguir son claros, las intenciones firmes, pero falta el nivel óptimo de 
coordinación entre los diferentes estamentos que tienen la potestad de realizar cambios para 
que esta estrategia se convierta en una realidad. 
Uno de los organismos más importantes a nivel europeo dedicados a fomentar la conservación 
del patrimonio marítimo es la EMH (European Maritime Heritage), Esta organización no 
gubernamental es un órgano consultivo para todos aquellos armadores de embarcaciones 
clásicas, museos marítimos e interesados en general que necesiten de consejo u orientación en 
la materia. Entre sus principales objetivos está: fomentar la cooperación entre las diversas 
organizaciones de conservación en Europa, resolver problemas técnicos relacionados con la 
conservación y la operatividad de las embarcaciones, etc. 
Sin embargo, a mi modo de ver, una de las funciones más importantes que realiza la EMH es la 
de servir de órgano consultivo a diversos organismos de la Unión Europea, de entre los cuales 
destacan la EMSA (European Maritime Safety Agency) y el Consejo Europeo. A través de esta 
función la EMH tiene la capacidad de influir en aquellos órganos que dictan las leyes y, de 
hecho, a través de esta colaboración ha sido posible la aparición de algunos textos destacables 
que se citan a continuación: 
- La Recomendación 1468 (2000) publicadas por el Consejo Europeo, sobre Patrimonio 
cultural marítimo y fluvial, en la que se expone el creciente interés de la sociedad en 
conservar el patrimonio marítimo y anima a los estados miembros a que apoyen a los 
organismos públicos y privados, asociaciones de voluntarios,… que se dediquen a la 
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conservación del patrimonio marítimo; que desarrollen a través de las 
administraciones marítimas, unos estándares de seguridad en la operatividad de las 
embarcaciones tradicionales comunes para todos los países del ámbito europeo; que 
fomenten actividades para que estas embarcaciones puedan servir para el disfrute del 
público en general y para actividades educativas. 
- “Memorandum of Understanding on the mutual recognition of certificates for the safe 
operation of traditional ships in Europe waters and of certificates of competency for 
crews on traditional ships”, también conocido como Wilhemshaven MoU. Este 
documento solventa una problemática que surgió cuando algunas administraciones 
marítimas de estados europeos decidieron establecer una normativa específica para 
sus embarcaciones históricas o tradicionales, exonerando a las mismas del 
cumplimiento de otras normativas a nivel internacional. Esta situación provocó 
conflictos cuando estas embarcaciones recalaban en puertos de otros estados 
miembros por tema de certificados de seguridad, titulaciones de la tripulación, etc. A 
través del Wilhemshaven MoU se establece la necesidad de unos estándares de 
seguridad en las embarcaciones tradicionales y se aprueba un modelo de certificado 
de seguridad para las embarcaciones tradicionales que es aceptado por la mayoría de 
los estados ribereños de la Unión Europea. Aunque la Administración Marítima 
española fue una de las que firmó el memorándum el 8 de septiembre del 2000, no 
parece que haya avanzado demasiado en esta línea. 
- “The Barcelona charter”; Adaptación de la “Venice charter1” por parte del consejo de 
la “European Maritime Heritage” en 2001, en donde se aplican los mismos principios 
de ésta, a la conservación del patrimonio marítimo. Pretende convertirse en una guía 
de referencia para la conservación y restauración de los buques históricos que 
navegan. El también llamado manifiesto de Barcelona consta de 12 artículos. 
De los documentos comentados, el que más no interesa es el Wilhemshaven MoU ya que trata 
de una manera directa la premisa de que las embarcaciones históricas y tradicionales pueden 
tener unos niveles de seguridad equivalentes a los que exige la normativa actualmente para el 
resto de las embarcaciones, pero implementados con otros métodos o mediante limitaciones 
operacionales. Concretamente se expone que este nivel de seguridad equivalente se puede 
obtener a partir de un sistema de gestión de la seguridad específico para embarcaciones 
tradicionales. 
                                                          
1 La carta de Venecia o Carta Internacional para la Conservación y Restauración de Monumentos y lugares, es un documento que 
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En cualquier caso, aunque a nivel europeo, las asociaciones y los organismos no-
gubernamentales parecen conseguir un avance lento pero progresivo, todo lo comentado 
anteriormente solo nos puede llegar a servir en un futuro a medio-largo plazo pero no en la 
actualidad. Para obtener todas las autorizaciones correspondientes para realizar el alquiler con 
patrón de nuestra embarcación necesitamos focalizar nuestras miradas a la normativa nacional 
y autonómica. 
Por desgracia, tras mucho analizar la normativa española comprobamos que no hay ningún 
tipo de legislación específica para esta categoría de embarcaciones tradicionales y por tanto, 
deberemos someternos a las mismas leyes que afectan al resto de las embarcaciones de 
recreo. Este vacío legal nos coloca en una situación comprometida en la que tendremos que 
valorar si la inversión necesaria, para adecuar nuestra embarcación a las exigencias de la ley, 
nos permite competir con el resto de embarcaciones más modernas que hay en el mercado. 
En el apartado siguiente comenzaremos a analizar los diferentes trámites que deberemos 
llevar a cabo para acondicionar la embarcación y se estudiarán las diferentes normativas, 
cuyas prescripciones deberemos cumplir. Éstas son algunas de las más importantes. 
- Real Decreto 607/1999, de 16 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de seguro 
de responsabilidad civil de suscripción obligatoria para embarcaciones de recreo o 
deportivas. 
- Real Decreto 1434/1999, de 10 de septiembre, por el que se establecen los 
reconocimientos e inspecciones de las embarcaciones de recreo para garantizar la 
seguridad de la vida humana en la mar y se determinan las condiciones que deben 
reunir las entidades colaboradoras de inspección. 
- Orden de 18 de enero de 2000 por la que se aprueba el Reglamento sobre Despacho de 
Buques 
- Orden FOM/1144/2003, de 28 de abril, por la que se regulan los equipos de seguridad, 
salvamento, contra incendios, navegación y prevención de vertidos de aguas sucias, 
que deben llevar a bordo las embarcaciones de recreo. 
- Real Decreto 1185/2006, de 16 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento por el 
que se regulan las radiocomunicaciones marítimas a bordo de los buques civiles 
españoles. 
- Real Decreto 1435/2010, de 5 de noviembre, por el que se regula el abanderamiento y 
matrícula de las embarcaciones de recreo en las listas sexta y séptima del registro de 
matrícula de buques. 
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6. Trámites para regularizar la embarcación 
6.1. Abanderamiento y matrícula en el registro español. 
Ya que nos hemos decantado por una embarcación de bandera extranjera, concretamente de 
bandera holandesa, el primer trámite que deberemos realizar es la baja del registro holandés y 
la inscripción de la embarcación en el registro español. Este proceso está regulado por el Real 
Decreto 1435/2010, de 5 de noviembre, por el que se regulan el abanderamiento y 
matriculación de las embarcaciones de recreo en las listas sexta y séptima del registro de 
matrícula de buques. Debido al uso que pretendemos darle, deberá ser matriculada en la lista 
sexta del registro marítimo, en donde se inscriben las embarcaciones de recreo que se utilizan 
para ofrecer un servicio a cambio de una contraprestación económica. A continuación iremos 
desgranando los diferentes artículos que nos afectan directamente. 
Artículo 1: Objeto. 
El presente Real Decreto tiene por objeto establecer el procedimiento para el abanderamiento 
y matrícula de las embarcaciones de recreo, en las listas sexta y séptima del registro de 
matrícula de buques, a las que se refiere el artículo 4.1 del Real Decreto 1027/1989, de 28 de 
julio, por el que se regula el abanderamiento, matrícula de buques y registro marítimo. 
Artículo 2: Definiciones. 
a) “Embarcaciones de recreo” (en adelante “embarcación”) toda embarcación de 
cualquier tipo, con independencia de su medio de propulsión, cuyo casco tenga una 
eslora comprendida entre los 2,5m y los 24m, medida según los criterios fijados en el 
apartado c) de este artículo y utilizada para fines deportivos o de ocio. Quedan 
comprendidas en esta definición las embarcaciones ya sean utilizadas con ánimo de 
lucro o con fines de entrenamiento para la navegación de recreo. 
b) …. 
Artículo 3: Ámbito de aplicación 
1. Lo dispuesto en este Real Decreto será de aplicación, 
a) Al abanderamiento y matriculación en las listas sexta y séptima de las 
embarcaciones de recreo. 
b) A las anotaciones en las hojas de asiento de cualquier acto registrable que se den 
sobre las embarcaciones ya abanderadas y registradas en las listas anteriormente 
citadas. 
2. No están obligadas a su registro, o se regulan por su normativa específica, las 
embarcaciones históricas y tradicionales, así como las embarcaciones de regata que 
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Aunque según el apartado 2, las embarcaciones históricas parecen estar excluidas de la 
obligación de registrarse según lo que dispone la presente normativa. En cualquier caso, 
debido a la ausencia de normativa específica para embarcaciones históricas y tal como 
hemos hecho con otras normativas similares nos atendremos a lo que se establecen en 
esta disposición. 
Artículo 4: Del abanderamiento y matriculación de las embarcaciones en las listas sexta y 
séptima. 
1. El procedimiento de abanderamiento y matriculación se iniciará con la solicitud del 
propietario de la embarcación, o su representante autorizado, ante el distrito marítimo 
correspondiente al puerto de matricula elegido por el mismo, cumplimentada de 
acuerdo con el modelo que figura en el anexo I. 
... 
El distrito marítimo ante el cual se presentó la solicitud realizará todas las actuaciones 
necesarias para la tramitación del expediente de acuerdo con lo establecido en la ley 
30/1992. 
2. A los impresos citados en el apartado anterior deben adjuntarse, según los casos, la 
documentación que se especifique en los artículos 9 y 10, bien mediante la aportación 
de documentos originales o fotocopias, bien mediante ficheros electrónicos. 
3. … 
Tal como indica el presente artículo deberemos presentarnos en el distrito marítimo de Mahón 
para presentar la citada solicitud de inscripción. A continuación podemos ver la solicitud 
rellenada por la empresa. El modelo ha sido descargado de la web electrónica del ministerio de 
fomento. 
  
Ilustración 18: Solicitud inscripción (fuente: web electrónica del ministerio de fomento). 
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Presentar la solicitud de inscripción de embarcaciones de recreo puede parecer un trámite 
sencillo, sin embargo, es realmente complicado teniendo en cuenta que hemos de adjuntar a 
la solicitud numerosos documentos que para una embarcación con de más de un siglo de vida, 
sin planos, sin homologaciones y de bandera extranjera, requerirán una dosis de paciencia 
elevada. Posteriormente, cuando analicemos el artículo 10 nos dedicaremos a estudiar cada 
uno de los documentos que deberemos adjuntar con la solicitud de inscripción. 
Artículo 5. De la hoja de asiento. 
La hoja de asiento será abierta, para cada embarcación, con cualquiera de las solicitudes a las 
que se hace referencia en el artículo 4 de este real decreto. En ella se anotarán los actos 
registrables relacionados con la embarcación y demás vicisitudes que le afecten a lo largo de su 
vida útil; y se cerrará con la anotación de la baja correspondiente. 
Artículo 6: Del certificado de registro español-permiso de navegación. 
A toda embarcación registrada y abanderada, dotada de tripulación no profesional, le será 
expedido el certificado de registro español-permiso de navegación. En este documento 
figurarán las características principales de la embarcación y los datos de su propietario y 
tendrá el formato que se indica en el anexo IV. 
Las embarcaciones con tripulación profesional, deberán llevar el modelo oficial de rol de 
acuerdo con lo previsto en la orden de 18 de enero de 2000 por la que se aprueba el 
reglamento sobre despacho de buques. 
En nuestro caso al tratarse de una embarcación con tripulación profesional deberemos 
disponer a bordo del rol de despacho. 
Artículo 7: Del nombre e indicativo de matrícula de la embarcación. 
1. El nombre de la embarcación, que será obligatorio para las de eslora superior a 12 
metros, y potestativo para las iguales o inferiores a dicha eslora, se asignará, a 
propuesta del interesado, con sujeción a lo siguiente: 
a) … 
La intención es la de mantener el nombre original de la embarcación por varios motivos. Por 
un lado, por respeto a la tradición de la propia historia de la embarcación y por otro, porque 
esta embarcación ha estado muchos años al servicio de causas medioambientales navegando 
por muchos mares, realizando investigaciones científicas sobre poblaciones marinas en peligro 
de extinción y por lo tanto, además de ser una labor digna de admirar y recordar, a nivel de 
publicidad también nos es de gran ayuda y utilidad, dada la popularidad de la embarcación. 
Artículo 8: … 
Artículo 9: … 
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Artículo 10: Documentación requerida para el abanderamiento de la embarcación sin marcado 
CE. 
1. … 
2. Las embarcaciones existentes procedentes de la UE que carezcan de marcado CE, 
podrán registrarse siempre que se cumpla una de las condiciones siguientes: 
a) Que la embarcación disponga de un certificado de inspección de buques anterior al 
2 de junio de 1992, expedido por la Dirección General de la Marina Mercante. 
b) Que la embarcación disponga de un certificado de homologación expedido por la 
Dirección General de la Marina Mercante. 
c) Que la embarcación disponga de un certificado de construcción por unidades 
expedido por la Dirección General de la Marina Mercante. 
d) Respecto de las embarcaciones que acrediten haber sido comercializadas en la 
Unión Europea antes del 16 de junio de 1998, la presentación de un proyecto 
elaborado y firmado por un técnico titulado competente, en el que a juicio de la 
administración marítima se demuestre que la embarcación cumple con lo 
establecido en la orden FOM/1144/2003, de 28 de abril, por la que se regulan los 
equipos de seguridad, salvamento, contraincendios, navegación y prevención de 
vertidos de aguas sucias, que deben llevar a bordo las embarcaciones de recreo, y, 
en la medida de lo posible , con las normas UNE armonizadas que se incluyen el 
listado del Anexo VIII. 
Así mismo, habrán de superar con resultado favorable el reconocimiento inicial 
realizado por la administración marítima de acuerdo con lo establecido en el 
artículo 3.A del Real Decreto 1434/1999. 
… 
3. En los supuestos considerados en el apartado anterior, el interesado podrá solicitar el 
registro presentando ante el distrito marítimo la documentación que se indica a 
continuación: 
a) Requisito que se indica en el apartado 2.d). 
b) Aportación del título de adquisición de la propiedad. 
c)  Certificado de baja en el registro del país de origen para las importadas 
previamente registradas en otro país o declaración responsable de que tal requisito 
no es necesario en ese país. 
d) Autorización, en su caso, de conformidad con lo previsto en el artículo 32.3 de la 
Ley 30/1992, que acredite a otra persona física o jurídica para actuar en nombre 
del propietario. 
e) Documentación acreditativa del pago o, en su caso, no sujeción o exención del 
Impuesto especial sobre determinados medios de transporte. 
f) Justificante del pago de la tasa de inscripción en el registro de matrícula de buques, 
regulada en la disposición adicional decimosexta de la Ley 27/1992. 
g) Justificante del pago de la tasa de ayudas a la navegación regulada por el artículo 
20 de la Ley 33/2010. 
A continuación encontramos enumerados los diferentes trámites que debemos realizar y 
documentación a aportar para poder inscribir el Toftevaag en lista sexta. 
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1. Copia de escritura de constitución de la sociedad. 
Documento firmado ante notario que en el apartado dedicado al procedimiento de creación 
de la Sociedad de Responsabilidad Limitada Unipersonal veremos con más detalle. 
2. Certificado de baja del país de origen 
Por desgracia he intentado contactar con varios consulados Holandeses y no he conseguido 
que me facilitaran la información deseada, básicamente solicitaba el coste total del trámite y 
cuál era el procedimiento para obtener tal documentación. Además es clave que la 
embarcación no tenga causas pendientes que impidan la baja del pabellón holandés. 
3. Título de adquisición de la embarcación. 
Título de compraventa entre el actual propietario y nuestra empresa, en el aparecerán todos 
nuestros datos y los de la embarcación. Mejor si es en escritura pública. Este documento debe 
estar sellado por la agencia Tributaria conforme se han abonado los impuestos 
correspondientes, en este caso, el impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos 
Jurídicos Documentados. 
4. Proyecto firmado por técnico competente y visado por el colegio 
Habrá que realizar un proyecto sobre el Toftevaag que demuestre “que la embarcación reúne 
los suficientes requisitos de seguridad (a título de ejemplo éstos requisitos podrían ser: 
estabilidad segura; capacidad de carga máxima; ventilación sala de motores; etc.), por lo que 
no hará falta solicitar otro tipo de documentación técnica”.  
Este proyecto es diferente de un proyecto de construcción y debe estar basado en dos tipos de 
normativa. Por un lado el proyecto debe garantizar que la embarcación cumple con los 
equipamientos exigidos en la Orden FOM/1144/2003, de 28 de abril, por la que se regulan los 
equipos de seguridad, salvamento, contra incendios, navegación y prevención de vertidos por 
aguas sucias, que deben llevar a bordo las embarcaciones de recreo. Esta información está 
incluida en el apartado 5.1.2 del presente proyecto. 
Por otro lado, el proyecto también debe garantizar que se cumplen, “en la medida de lo 
posible”, tal como dice la normativa, las normas UNE que vienen especificadas en el anexo VIII 
del Real Decreto 1435/2010, de 5 de noviembre, por el que se regula el abanderamiento y 
matriculación de las embarcaciones de recreo en las listas sexta y séptima del registro de 
buques. A diferencia de lo que ocurre con el resto de la normativa, las normas UNE no son de 
acceso gratuito, sino que son de pago y el coste es relativamente elevado.  
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La intención del autor era incluir este proyecto dentro del trabajo, ya que, si bien los 
estudiantes de náutica no tenemos potestad para firmar este tipo de proyectos, si que 
tenemos conocimientos de construcción naval, estabilidad, etc. Sin embargo, debido al coste 
de las normas UNE he tenido que descartar dicha opción. A continuación mostramos una tabla 
en las que aparecen las normas UNE que nos afectarían y el importe de su adquisición: 
Listado de normas UNE armonizadas 
Norma Título Importe 
UNE-EN ISO 8099:2001 Embarcaciones de recreo. Sistemas de retención de 
desechos de instalaciones sanitarias (aseos) 
34,41€ 
UNE-EN ISO 8665/1M:2001 Embarcaciones de recreo. Motores y sistemas de 
propulsión marinos. Medición y declaración de potencia 
32,01€ 
UNE-EN ISO 8666: 2003 Datos principales 39,52€ 
UNE-EN ISO 9093-1:1998 Embarcaciones de recreo. Grifos de fondo y pasacascos. 
Parte 1: metálicos 
30,06€ 
UNE-EN ISO10088 :2002 Embarcaciones de recreo. Sistemas de combustible 
instalados de forma permanente y tanques fijos de 
combustible 
34,41€ 
UNE-EN ISO 10133:2001 Embarcaciones de recreo. Sistemas eléctricos. Instalaciones 
de corriente continua a muy baja tensión 
38,05€ 
UNE-EN ISO 10239:2001 Embarcaciones de recreo. Sistemas alimentados por gas 
licuado de petróleo 
37,24€ 
UNE-EN ISO 12215-3:2003 Embarcaciones de recreo. Construcción de cascos y 
escantillones. Parte 3: Materiales: acero, aleaciones de 
aluminio, madera y otros materiales 
34,41€ 
UNE-EN ISO 12217-2:2002 Embarcaciones de recreo. Evaluación y clasificación de la 
estabilidad. Parte 2. Embarcaciones propulsadas a vela de 
eslora igual o superior a seis metros 
57,63€ 
UNE-EN ISO 13297:2001 Embarcaciones de recreo. Sistemas eléctricos. Instalaciones 
de corriente alterna 
37,24€ 
UNE-EN ISO 14946:2002 Embarcaciones de recreo. Capacidad de carga máxima 23,17€ 
UNE-EN ISO 15085:2003 Pequeñas embarcaciones. Prevención de la caída de 
personas al mar y reembarque a bordo 
19,78€ 
EN 60092-507:2000 Instalaciones eléctricas de los barcos. parte 507 : 
embarcaciones de recreo 
74,52€ 
(English) 




      
Estudio de viabilidad para recuperar una embarcación centenaria y dedicarla al chárter 
 
29 
Como se puede ver es un importe desmesurado para plantarse realizar el proyecto. 
Desafortunadamente es difícil calcular el importe que representaría tanto el proyecto en sí, 
como el importe de las labores de modificación que el proyecto considerara necesarias para 
poder superar la inspección previa de la administración marítima, sin realizarlo realmente. 
Debido a esto, a la hora de estudiar la viabilidad del proyecto tendremos que tener muy en 
cuenta esta etapa que de momento estamos obligados a dejar al margen. 
Otra opción posible, aunque de difícil consecución, es la de solicitar en el distrito marítimo una 
exención a la necesidad de presentar un proyecto técnico. Según varios autores2, aunque no es 
una práctica recogida explícitamente en la normativa actual, parece que la Dirección General 
de la Marina Mercante ha otorgado tal exención a algunas embarcaciones mediante la 
presentación de un documento que acredite la tradicionalidad de la propia embarcación y otro 
informe en el que se acredite documentalmente el escantillonado de la embarcación en base a 
embarcaciones existentes de este tipo o cualquier otro tipo de documentación al respecto. 
Aunque representa una opción mucha más económica parece difícil encontrar documentación 
técnica sobre este tipo de embarcación noruega y que sea satisfactoria para la administración 
marítima teniendo en cuenta que la embarcación va a estar inscrita en lista sexta y va a estar 
destinada comercialmente al chárter náutico. 
5. Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos documentados. 
 
En el caso de venta de una embarcación de segunda mano, 
deberemos liquidar el impuesto sobre transmisiones 
patrimoniales y Actos jurídicos tal y como impone la 
normativa vigente, concretamente la RCL 2001/3184 
Orden de 14 de diciembre 2001, que establece el pago del 
4% del precio pagado por la embarcación. En este caso el 








Ilustración 19: Modelo 620 (fuente: web electrónica de la Agencia Tributaria). 
 
                                                          
2 Gefaell Chamochín, Guillermo; Aspectos técnicos del abanderamiento y matriculación de 
embarcaciones tradicionales construidas por aficionados. Fuente: www.gestenaval.com   
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6. Impreso sobre el impuesto especial sobre determinados medios de transporte. 
La obtención de este documento es compleja, si bien toda la información referente a este 
impuesto se puede encontrar en la ley 38/1992, de 28 de diciembre, de impuestos especiales, 
esta normativa ha sido modificada en numerosas ocasiones, sobre todo respecto a los anexos 
que acompañan a la mencionada ley. La última de las modificaciones que encontramos en el 
BOE corresponde a la publicación de la Orden HAP/2724/2012, de 12 de diciembre, por la que 
se aprueban los precios medios de venta aplicables en la gestión del impuesto sobre 
Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos Documentados, Impuesto sobre Sucesiones y 
Donaciones e Impuesto especial sobre determinados Medios de Transporte, ésta no 
contempla el caso de que se trate de una embarcación histórica.  
En el anexo II de la presente orden encontramos unas tablas con todos los precios medios de 
todas las embarcaciones a vela que actualmente están a la venta en el mercado o aquellas que 
lo han estado durante los últimos años. Como es de esperar, nuestra embarcación no aparece 
en dichas tablas. Al no aparecer en esas tablas no se puede aplicar la formula que establece la 
orden para calcular la BI (Base imponible). 
 
Así pues, después de mucho rebuscar en la normativa me decido a presentarme en la oficina 
de la agencia tributaria para pedir información sobre este tema. Una vez en la oficina de la 
AEAT me informan que como nuestra embarcación no está dentro de las tablas entonces la BI 
es igual al VM (Valor de mercado), y que por lo tanto el impuesto especial de matriculación se 
calcula sobre el valor que pagamos por la embarcación. Igualmente nos informan que el 
trámite se debe realizar telemáticamente a través de la página electrónica de la Agencia 
Tributaria. Finalmente obtenemos que debemos abonar un 12% del importe pagado por la 
embarcación 70.000€, lo que equivale a 8.400€.  
7. Tasa de inscripción liquidada. 
Junto con la solicitud de inscripción de la embarcación deberemos entregar el justificante 
conforme se ha liquidado el importe de la tasa de inscripción. El importe de la tasa de 
inscripción son 17,97€. El impreso se puede rellenar de forma telemática a través de la página 
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8. Justificante del pago de la Tasa T-0 de señalización marítima. 
Además de la tasa descrita en el apartado anterior también deberemos abonar la T-0 de 
señalización marítima. Según el artículo 30 de la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de 
Régimen económico y de prestación de servicios de los puertos de interés general, las 
embarcaciones cuya eslora sea igual o superior a 7 metros deberán abonar, con periodicidad 
anual, un importe de 4,00€ por metro cuadrado, resultante de multiplicar la eslora máxima por 
la manga máxima. Sabiendo que la eslora máxima son 18 m y la manga máxima 4m, 
obtenemos una superficie de 72 m2. Lo que equivale a un importe total de 288€/año. 
Artículo 11: 
… 
Artículo 12: De la inscripción en el Registro de bienes muebles. 
Para la inscripción en el registro de las embarcaciones sujetas a este real decreto, no 
será exigible en ningún caso la inscripción de bienes muebles. 
Artículo 13: Resolución del procedimiento de abanderamiento. 
1. El procedimiento de abanderamiento finalizará mediante resolución del jefe del distrito 
marítimo, dictada en el plazo de un mes desde la presentación de la solicitud. La 
resolución, que será notificada al interesado, contendrá la autorización de su 
abanderamiento o su denegación motivada, conforme a la legislación vigente. 
Transcurrido el plazo señalado sin resolución expresa se entenderá desestimada la 
solicitud de abanderamiento. 
2. En el caso de que la resolución sea desestimatoria, junto con su notificación al 
interesado se adjuntarán los documentos originales que hubieran acompañado a la 
solicitud de abanderamiento. 
3. La resolución del jefe del distrito marítimo será susceptible de recurso de alzada ante el 
Director General de la Marina Mercante, cuya resolución pondrá fin a la vía 
administrativa y la misma podrá ser recurrida potestativamente en reposición ante el 
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Artículo 14: Actuaciones derivadas de la resolución de abanderamiento. 
1. En el caso de que la resolución autorice al abanderamiento de la embarcación, por el 
distrito marítimo se registrará la misma en la lista sexta o séptima, haciendo constar la 
matrícula de la embarcación, el nº CIN y su nombre y aquellos otros extremos 
regulados en el artículo 75 de la Ley 27/1992. 
En los supuestos en que se haya dictado resolución estimatoria en el procedimiento de 
abanderamiento sin que hubiera recaído pronunciamiento expreso respecto del 
otorgamiento de la licencia de estación del barco (LEB), se hará mención en dicha 
resolución de la obligatoriedad del propietario y patrón de la embarcación de navegar 
únicamente en el mar territorial español y, en cualquier caso, no podrá sobrepasar las 
zonas de navegación a las que este limitada de acuerdo con su categoría de diseño, 
hasta obtener la Licencia de Estación de Radio (LEB). 
2. El interesado retirará del distrito marítimo el correspondiente certificado de registro-
permiso de navegación, el certificado de navegabilidad, y, en su caso, la licencia de 
estación de barco (LEB), expedidos en el formato que recoge en los anexos IV, VII y IX. 
A pesar de lo enunciado en este artículo, no se nos entregará el Certificado de registro 
español-permiso de navegación. Sino que al tratarse de una embarcación con tripulación 
profesional, el documento que deberemos llevar a bordo será el Rol. El libro de Rol lo podemos 
adquirir en la oficina del Distrito Marítimo previa solicitud por un importe de 15,03€. Además 
podemos solicitar la Patente de Navegación al tener nuestra embarcación un tonelaje de 
registro bruto superior a 20 GT, concretamente 21,86 GT. La Patente, expedida por la 
Dirección General de la Marina Mercante a favor de nuestra embarcación, nos autoriza a 
navegar por los mares bajo pabellón español y legitima al Patrón al ejercicio de sus funciones 
en dicha embarcación. 
Artículo 15: Pago de las tasas. 
… 
Artículo 16: Obligaciones de los propietarios y usuarios de las embarcaciones. 
… 
Artículo 17: Renovación o nueva expedición del certificado de registro español-permiso de 
navegación. 
… 
Artículo 18: Canje del certificado de registro español-permiso de navegación. 
… 
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Para finalizar con los trámites de regularización de la embarcación deberemos solicitar el 
despacho por tiempo de la embarcación. Esta operación se puede realizar telemáticamente  a 
través de la sede electrónica de la Dirección General de la Marina Mercante. La duración del 
despacho por tiempo es igual al periodo de validez del certificado de navegabilidad de la 
embarcación. Sin embargo, si se producen modificaciones en los datos que contiene este 
documento (Cambios de propiedad, alteración de las características, cambios de motor, etc.), 
se solicitará la actualización del despacho. 
Para finalizar este apartado realizaremos una tabla resumen para calcular el coste total que 
nos supondrá el procedimiento de abanderamiento, matrícula y registro de nuestra 
embarcación al pabellón español. 
Coste del proceso de inscripción de la embarcación en el Registro Marítimo español 
Certificado de baja del país de origen del Toftevaag (registro holandés) No disponible 
Título de adquisición de la propiedad (Contrato de compraventa) 0,00 € 
Tasa de inscripción liquidada 17,97 € 
Proyecto firmado por técnico competente y visado por colegio No disponible 
Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos documentados 
 
2.800,00 € 
Impreso sobre el impuesto especial sobre determinados medios de transporte 8.400,00 € 
Justificante del pago de la Tasa T-0 de señalización marítima 288,00 € 
Adquisición del libro de Rol 15,03 € 
Tasa Certificado de Navegabilidad 72,71 € 
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6.2. Equipamiento de seguridad, salvamento, contra 
incendios, navegación y prevención de vertidos de 
aguas sucias. 
En este apartado analizaremos todo el equipamiento que estamos obligados a llevar a bordo 
en la embarcación para poder abanderar la embarcación y obtener la Zona de Navegación 1. 
Para ello, deberemos analizar la Orden FOM/1144/2003 de 28 de abril, por la que se regulan 
los equipos de seguridad, salvamento, contraincendios, navegación y prevención de vertidos 
de aguas sucias que deben llevar a bordo las embarcaciones de recreo. A continuación 
revisaremos los diferentes artículos y analizaremos los diferentes requisitos que se nos impone 
y el coste económico que nos supondrá. 
La Orden comienza con una exposición de los objetivos de la misma, en este sentido afirma 
que: “El objetivo de la presente ley es la de establecer el equipo de seguridad que deben llevar 
a bordo, con carácter obligatorio, las embarcaciones de recreo comprendidas dentro de su 
ámbito de aplicación y determinar los requisitos que deben reunir dicho equipo de seguridad”. 
En el artículo 2 encontramos que embarcaciones están obligadas a cumplir con lo expuesto por 
la disposición, así pues afirma que: “Esta Orden se aplicará: a) A todas las embarcaciones de 
recreo comprendidas a su vez en el artículo 2 del Real Decreto 1434/99, de 10 de septiembre, 
matriculadas o que se pretendan matricular en España, así como las embarcaciones de 
matrícula de otros países que, de conformidad con la legislación vigente deseen desarrollar una 
actividad con fines comerciales en aguas marítimas en las que España ejerce soberanía, 
derechos soberanos o jurisdicción”. 
Para analizar el ámbito nos tenemos que remitir al mencionado Real Decreto en donde en su 
artículo segundo podemos leer que las normas expuestas serán de aplicación “…a las 
embarcaciones de recreo matriculadas en España, considerándose como tales aquellas de todo 
tipo, con independencia de su medio de propulsión, que tengan una eslora de casco 
comprendida entre 2,5 y 24 metros, proyectada y destinada para fines recreativos y deportivos, 
y que no transporte más de 12 pasajeros”. 
Tras analizar ambos artículos parece, en principio, que nuestra embarcación se vería sometida 
a la presente normativa ya que primeramente, tiene una eslora comprendida entre los 2,5 y 
los 24 metros, es una embarcación de recreo y está destinada a desarrollar una actividad 
comercial. Sin embargo, en el apartado 2 del artículo 2 de la Orden indica que: “Quedan 
excluidos del ámbito de aplicación de esta Orden: … g) El original y cada una de las 
reproducciones de embarcaciones antiguas diseñadas antes de 1950, construidas con 
elementos originales y denominadas así por el constructor”. 
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Aunque este último párrafo parece exonerar a nuestra embarcación de cumplir con los 
requisitos que establece la orden, visto lo visto sobre la falta de normativa específica para 
embarcaciones tradicionales y dado que se trata de unas medidas mínimas de seguridad a 
cumplir por las embarcaciones de recreo, en el presente proyecto nos regiremos por lo 
establecido en esta norma y de esta manera competiremos con el resto de embarcaciones de 
recreo en igualdad de condiciones. Al fin y al cabo queremos por una parte ofrecer el mismo 
nivel de seguridad que cualquier otra embarcación de chárter y no podemos permitir dar pie a 
la competencia a publicitar que sus embarcaciones son más seguras que la nuestra. 
En los artículos de la disposición se establece una división entre las embarcaciones de recreo 
en función de las zonas marítimas por las que están autorizadas a navegar. Para las 
embarcaciones que más se alejen de la costa, lógicamente las medidas de seguridad serán más 
rigurosas. Así pues la presente normativa distingue entre diferentes zonas de navegación en 
función de  la máxima distancia respecto a la costa que puedan alcanzar. La clasificación va 
desde la Zona de navegación 1 (navegación ilimitada) hasta la 7 (navegación en aguas costeras 
protegidas, puertos, radas, rías, bahías abrigadas y aguas protegidas en general). Nuestra 
intención es que el Toftevaag sea autorizado para navegar por la Zona de navegación 1. 
Aunque esto nos supondrá un elevado gasto, queremos ser capaces de llevar a cabo cualquier 
tipo de chárter que se nos pueda presentar. Al fin y al cabo hace 100 años la embarcación 
perseguía arenques entre Noruega, las Islas Shetland e Islandia en pleno Mar del Norte y 
Atlántico Norte. Para que sea autorizada a navegar por la Zona de navegación 1 debe obtener 
la Categoría de diseño A (Oceánica) que corresponde con “Embarcaciones diseñadas para 
viajes largos en los que el viento pueda superar la fuerza 8 Beaufort y la altura de la ola 
significativa ser de 4 metros o superior”. Según el artículo 4 “Las embarcaciones sin marcado 
CE que se matriculen a partir de la entrada en vigor de esta orden podrán navegar dentro de la 
Zona de navegación que se les asigne en función de sus características de construcción y del 
equipo de seguridad a bordo”. 
A continuación empezamos con el análisis de los diferentes artículos que hacen referencia a 
los diferentes equipamientos de los que tenemos que abastecernos. Así pues, en el artículo 5 
se expone que “Todas las embarcaciones de recreo que se matriculen a partir de la entrada en 
vigor de esta orden están obligadas a llevar a bordo los elementos de seguridad, salvamento, 
contra incendios, navegación y de prevención de vertidos que les corresponda en función de su 
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Artículo 6: Balsas salvavidas 
1. Todas las embarcaciones que naveguen dentro de las zonas de navegación 1, 2 y 3 
deben llevar una o varias balsas salvavidas para el total de personas permitidas a 
bordo. Las características de las balsas (marca, modelo, número de serie y número de 
personas) deben indicarse en el Certificado de Navegabilidad. 
2. Las balsas serán revisadas anualmente, debiendo realizarse la primera revisión al año 
de la entrada en servicio de la balsa y, en todo caso, antes de los dos años a contar 
desde la fecha de fabricación. Las balsas serán revisadas en una estación de servicio 
autorizada por la administración según el párrafo 1 de la Resolución de la OMI A.761 
(18) y según procedimientos e instrucciones del fabricante. 
La prueba hidráulica de los cilindros de inflado se realizará al menos cada cinco años, a 
contar desde la fecha de fabricación. En cualquier caso dicha prueba se realizará antes 
de cada recarga, después del uso o cuando se aprecie, después de cada revisión anual 
una pérdida de gas mayor del 5% o de 250gr si este valor es menor. 
Cada  seis años, desde la fabricación, la balsa será sometida a una prueba de 
sobrepresión del 25% de la presión de servicio indicada por el fabricante, durante unos 
30 minutos, seguida de una prueba de mantenimiento de seis horas a la presión de 
servicio, al término de la cual, la caída de presión no debe ser superior al 30%. En 
cualquier caso, si, durante una revisión anual se observa un especial deterioro de la 
balsa, se procederá, una vez informado el propietario, a realizar la prueba de 
sobrepresión indicada. Si el propietario no presta su conformidad a la realización de 
esta prueba no se le extenderá el correspondiente Certificado de Navegabilidad. 
3. Las balsas podrán ser de los siguientes tipos: 
a) SOLAS homologadas por la DGMM. 
b) SOLAS homologadas por un organismo notificado con la rueda de timón, de 
acuerdo con lo dispuesto en el Real Decreto 809/1999, de 14 de mayo, por el que 
se regulan los requisitos que deben reunir los equipos marinos destinados a ser 
embarcados en los buques. 
c) No SOLAS, por no cumplir alguno de los requisitos SOLAS, siempre que estén 
homologados por la DGMM, por considerarlas equivalentes y aptas para la 
navegación en las zonas 1, 2 y 3. 
d) ISO 9650 u otra normativa existente, siempre que sean homologadas por la DGMM 
por considerarlas aptas para la navegación en las zonas 1, 2 y 3. 
Las balsas asignadas a una embarcación ya matriculada con anterioridad a la entrada 
en vigor de esta orden y que así conste en su Certificado de Navegabilidad, podrán 
permanecer a bordo de dicha embarcación, aunque no cumpla con alguno de los 
requisitos anteriores, siempre y cuando estén en buen estado y hayan pasado las 
revisiones preceptivas. El paquete de emergencia será el correspondiente a su zona de 
navegación. En cualquier caso dichas balsas no podrán ser instaladas en otra 
embarcación. 
4. Las balsas SOLAS o equivalentes, en navegación en zona 1 llevarán un paquete de 
emergencia tipo A SOLAS. 
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A bordo del Toftevaag disponemos de 2 balsas salvavidas situadas a banda y banda del 
tambucho de acceso de proa.  
  
Ilustración 20: Balsas salvavidas a bordo del Toftevaag (fuente: archivo personal) 
Las balsas que tenemos a bordo son de la marca italiana ARIMAR aptas para navegación 
oceánica, modelo No SOLAS homologadas por la DGMM y con una capacidad para 6 personas 
cada una de ellas. La fecha de la próxima revisión es en abril del 2013. Los números de 
referencia son 08126052 y 08126003. Las balsas se encuentras trincadas en proa y disponen 
cada una de ellas de la correspondiente zafa hidrostática que liberarán las balsas en caso de 
hundimiento de la embarcación. 
Según información facilitada por la empresa Balsamar Services 2000 S.L. el importe de una 
revisión de una balsa salvavidas puede ser de alrededor de unos 200€. En caso de que se 
detecten anomalías el importe de la revisión aumentara en función de la gravedad de las 
mismas. 
Hay que comprobar las zafas hidrostáticas ya que no aparece en ninguna de ellas la fecha de 
caducidad. En caso de que haya alguna irregularidad en la zafas y sea necesario adquirir unas 
nuevas, el precio de cada una de ellas sería de unos 70€. Tanto las unidades a bordo como el 
recambio buscado son de la marca Hammar y el modelo H20 R Hydrostatic Release. 
  
Ilustración 21: Zafas hidrostáticas a bordo del Toftevaag (fuente: archivo personal) 
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Artículo 7: Chalecos salvavidas 
1. Las embarcaciones que naveguen por la zona 1 llevarán como mínimo un chaleco 
salvavidas por persona autorizada más un 10% del total. 
2. … 
3. Se proveerán chalecos salvavidas para el 100% de niños a bordo. 
4. Los chalecos salvavidas inflables serán revisados anualmente en una estación de 
servicio autorizada. 
5. Los chalecos salvavidas podrán ser del tipo: 
a) SOLAS homologados por la DGMM. 
b) SOLAS homologado por un organismo notificado con la marca de rueda de timón. 
c) CE homologado por un organismo notificado de acuerdo con el Real Decreto 
1407/1992. 
A bordo del Toftevaag necesitaremos llevar un mínimo de 14 chalecos para adultos. Tras 
revisar el estado de los chalecos a bordo, confirmamos que se encuentran en buen estado y 
por lo tanto no es necesario comprar nuevas unidades.  
  
Marca: PLASTIMO 
Modelo: Storm II 150 Newton 
Tipo: CE homologados 
Cantidad: 14 unidades 
Estado: Ok 
 
No es necesario comprar nuevas unidades 
Ilustración 22: Chalecos salvavidas a bordo (fuente: archivo personal)  
Adicionalmente, si que deberemos equipar a la embarcación con 6 chalecos salvavidas para 
niños. Las características de los chalecos para niños serán las siguientes: 
Chaleco salvavidas niño 
 
Marca Lalizas 
Modelo Advanced 2010 
Tipo SOLAS homologado. Nº Ref.: 70177 
Cantidad 6 unidades 
Precio unidad 25,64€ 
Gastos de envío 28.50€ 
TOTAL 182.34€ 
Tabla 1: Equipo chaleco salvavidas niños (fuente: Lalizas) 
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Artículo 8: Aros salvavidas 
1. Las embarcaciones que naveguen en la zona 1 llevarán como un mínimo de dos aros 
salvavidas, uno de los cuales llevará luz y rabiza. 
2. … 
3. Los aros salvavidas podrán ser del tipo: 
a) SOLAS homologados por la DGMM. 
b) SOLAS homologados por un organismo notificado con la marca de rueda de timón. 
c) CE homologados por un organismo notificado con el RD 809/1999. 
A bordo del Toftevaag hemos localizado un aro salvavidas a proa. La unidad parece estar en 
buen estado y tiene la marca de timón. Será pues necesario adquirir una segunda unidad con 
su correspondiente rabiza y luz Holmes.  
  
Ilustración 23: Aro salvavidas encontrado a bordo 
El coste que supondrá la compra del segundo aro es la siguiente: 
Aro salvavidas con luz y rabiza 
Unidad Código Precio 
Aro salvavidas 70090 24.90€ 
Luz Holmes 70030 12.00€ 
Soporte luz Holmes 70000 4.13€ 
Soporte aro salvavidas 70050 14.40€ 
Rabiza de 30 m  Ø 8mm 70260 18.30€ 
Gastos de envío  16.30€ 
TOTAL  90.03€ 
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Artículo 9: Señales de socorro 
1. Toda embarcación de recreo deberá disponer de las señales pirotécnicas de socorro 
que se indican en la tabla siguiente, según la zona de navegación que le haya sido 
asignada. 
2. Todas las señales deben estar homologadas, de acuerdo con lo establecido en el Real 
Decreto 809/1999, de 14 de mayo. 
Según la tabla que aparece en el artículo 9 podemos deducir que nuestra embarcación debe ir 
equipada con 6 cohetes con luz roja y paracaídas, 6 bengalas de mano y 2 señales fumígenas 
flotantes. Como a bordo del Toftevaag no hemos encontrado ninguno de los elementos 
mencionados deberemos obtenerlos. 
Maletín de señales de socorro 
 
Tienda Distribuidor por Internet 
Modelo Zonas 1 y 2 
Tipo SOLAS homologado. Ref: S30201ES 
Cantidad 1 unidad 
Precio unidad 175.50€ 
Gastos de envío 11.97€ 
TOTAL 187.47€ 
Tabla 3: Equipo señales socorro (fuente: Mercanautic.com). 
Artículo 10: Luces y marcas de navegación 
1. Las luces y marcas de navegación deberán ajustarse al Convenio sobre el Reglamento 
Internacional para prevenir los abordajes, 1972, y sus modificaciones posteriores. 
Según la regla 25 del Reglamento Internacional para la prevención de los abordajes que trata 
sobre las luces y marcas que deben llevar los buques de vela en navegación y las 
embarcaciones de remo encontramos que: 
a) Los buques de vela en navegación exhibirán: 
i) Luces de costado; 
ii) Una luz de alcance. 
b) En los buques de vela de eslora inferior a 20 metros, las luces prescritas en el párrafo a) 
de esta regla podrán ir en un farol combinado, que se llevará en el tope del palo o cerca 
de él, en el lugar más visible. 
c) Además de las luces prescritas en el párrafo a) de esta regla, los buques de vela en 
navegación podrán exhibir en el tope del palo o cerca de él, en el lugar más visible, dos 
luces todo horizonte en línea vertical, roja la superior y verde la inferior pero estas luces 
no se exhibirán junto al farol combinado que se permite en el párrafo b). 
d) … 
e) Un buque que navegue a vela, cuando sea también propulsado mecánicamente, 
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Según la regla 22 sobre visibilidad de las luces de navegación estas deberán tener una 
intensidad especificada en la sección 8 del anexo I de modo que sean visibles a unas distancias 
mínimas establecidas. 
a) … 
b) En los buques de eslora igual o superior a 12 metros, pero menos de 50 metros. 
- Luz de tope, 3 millas; 
- Luces de costado, 2 millas; 
- Luces de alcance, 2 millas; 
- Luz de remolque, 2 millas; 
- Luces todo horizonte blanca, roja, verde o amarilla, 3 millas. 
Según la regla 24 sobre buques remolcados y empujados, en su apartado e) expone que todo 
buque u objeto remolcado distinto a una serie de casos especiales que se enumeran en el 
apartado g) de la misma regla 24, deberán exhibir las siguientes luces: 
i) Luces de costado; 
ii) Una luz de alcance; 
iii) Una marca bicónica en el lugar más visible, cuando la longitud del remolque sea 
superior a 200 metros. 
Según la regla 27 los buques sin gobierno exhibirán: 
i) Dos luces todo horizonte rojas en línea vertical, en el lugar más visible; 
ii) Dos bolas o marcas similares en línea vertical, en el lugar más visible; 
iii) Cuando vayan con arrancada, además de las luces prescritas en este párrafo, las 
luces de costado y una luz de alcance. 
Según la regla 30 sobre buques fondeados y varados, “los buques fondeados de eslora inferior 
a 50 metros podrán exhibir una luz blanca todo horizonte en el lugar más visible” y si están 
varados además “…exhibirán en el lugar más visible dos luces rojas todo horizonte en línea 
vertical y/o tres bolas en línea vertical”. 
Según las prescripciones que aparecen en el artículo 10, que nos remiten al Reglamento 
Internacional para prevenir los Abordajes (RIPA) deberemos llevar a bordo de manera 
obligatoria las luces de costado y la luz de alcance. La embarcación dispone de estas luces de 
navegación y aunque funcionan correctamente tendremos que adecentar los soportes de las 
mismas. 
  
Ilustración 24: Luces de navegación, a la izquierda luz roja de babor y a la derecha luz de alcance (fuente: archivo personal). 
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Adicionalmente, nuestra embarcación dispone de propulsor mecánico, por lo que dispone de 
una luz de tope.. Se valorará la opción de instalar también unas luces todo horizonte de 
manera que podamos mostrar las luces opcionales roja superior y verde inferior propias de las 
embarcaciones de vela, la luz blanca todo horizonte de buque fondeado y finalmente las dos 
luces rojas todo horizonte prescritas para buques para indicar buque varado. La disposición 
final de las luces de navegación quedaría tal como se puede apreciar en la siguiente ilustración. 
 
Ilustración 25: Configuración de las luces de navegación 
Luces de Navegación 
Nº Tipo 
1 Luz de tope blanca 
2 Luz todo horizonte blanca 
3 Luz todo horizonte roja 
4 Luz todo horizonte roja 
5 Luz todo horizonte verde 
6 Luz de costado  
7 Luz de alcance 
Presupuesto para instalar las 
luces que faltan ascienda a unos 
200€ teniendo en cuenta las 
luces, la instalación eléctrica y las 
conexiones 
Para la correcta colocación de las luces deberemos tener en cuenta las siguientes restricciones: 
- La luz de tope deberá estar colocada a una altura sobre la regala no inferior a 2,5 
metros. 
- Las luces todo horizonte colocadas sobre una línea vertical deben estar separadas 
entre sí por una distancia no inferior a 1 metro y la más baja de ellas estará 
colocada a una altura no inferior a 2 metros por encima de la regala 
- Las tres luces verticales estarán separadas a distancias iguales. 
- En los buques de eslora inferior a 20 metros, las luces de costado, cuando sean 
necesarias para cumplir con lo prescrito en la sección 9 del anexo, irán dotadas, 
por la parte de crujía, de pantallas de color negro mate. 
- Las luces de costado de los buques de propulsión mecánica irán colocadas a una 
altura por encima del casco, no superior a las tres cuartas partes de la altura de la 
luz de tope de proa. No deberán estar tan bajas que se interfieran con las luces de 
cubierta. 
En cuanto a las marcas, necesitaremos una cónica para cuando además de las velas estemos 
usando la propulsión mecánica, tres bolas por si debemos señalizar buque fondeado (1 bola), 
sin gobierno (2 bolas) o buque varado (tres bolas) y una marca bicónica por si estamos siendo 
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remolcados y la longitud del remolque supera los 200 metros. El anexo 1 del RIPA prescribe las 
dimensiones mínimas que deben tener las marcas. Sin embargo admite que en buques de 
eslora inferior a 20 metros se puedan utilizar marcas de dimensiones más pequeñas, siempre 
que estén en proporción con el tamaño del buque. Las marcas serán de fabricación casera. 
Artículo 11: Líneas de fondeo 
1. Todas las embarcaciones deberán disponer de una línea de fondeo cuya longitud no 
podrá ser inferior a cinco veces la eslora de la embarcación. 
2. La longitud del tramo de cadena será como mínimo igual a la eslora de la embarcación, 
excepto en las embarcaciones menores de 6 metros de eslora en las que la línea de 
fondeo puede estar constituida enteramente por una estacha. 
3. No serán admisibles cadenas ni estachas empalmadas sin grilletes. 
4. En la tabla siguiente, se indican los diámetros de cadena y estacha y el peso del ancla 
que cada embarcación deberá llevar en función de su eslora. 
5. Las cadenas deben ser de acero galvanizado o equivalente, con el diámetro indicado en 
la tabla y medido de acuerdo con la norma EN24565. 
6. El diámetro de la estacha está referido a estachas de nylon; en todo caso su carga de 
rotura será mayor que la de la cadena. 
7. El peso de las anclas indicado en la tabla corresponde a anclas de alto poder de agarre 
(con tolerancias del 10%), por lo que en otros tipos de anclas el peso debe aumentarse 
en un tercio. El peso del ancla podrá dividirse en dos anclas, siendo el peso del ancla 
principal no menor del 75% del total. 
8. Para esloras intermedias a las indicadas en la tabla se interpolarán los valores del peso 
del ancla y diámetros de la cadena y estacha. 
Según lo prescrito en este artículo, nuestra embarcación debe ir equipada con una línea de 
fondeo de longitud no inferior a 90 metros y, si bien solo es necesario que 18 de los mismos 
sean de cadena. En la tabla podemos ver los requisitos que debe tener el equipo de fondeo. 
 
Ilustración 26: Tabla extraída del R.D. 1144/2003 
Para cumplir con lo que expone la tabla que acompaña al artículo, deberíamos disponer a 
bordo de al menos un ancla de peso no inferior a 46 Kg, siempre que se trate de un ancla de 
alto poder de agarre. En caso contrario deberíamos incrementar el peso un tercio, es decir, 
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que deberíamos tener al menos un ancla de 62 Kg. Por suerte tenemos varias anclas a bordo, 
vamos a analizar las características de cada una de ellas y después se estudiará que 






Peso  74 Kg 
  
2ª Ancla 
Tipo De rezón o grampín 
Peso   25 Kg 
  
3ª Ancla 
Tipo c. q. r. 
Peso   20 Kg 
  
Ilustración 27: Anclas a bordo (fuente: archivo propio). 
En general las tres anclas son de gran tamaño y difícil estiba. Una vez vistos los diferentes 
pesos de cada una de ellas, queda claro que la única opción es mantener la de Almirantazgo 
como ancla principal y mantener alguna de las de menor peso para casos de emergencia. 
Preferentemente estibaremos a bordo la C.Q.R y desembarcaremos la de rezón para tener más 
espacio en la cubierta. 
Respecto a la cadena, según lo que indica la tabla, debe ser de un diámetro de 10mm y ser de 
acero galvanizado o equivalente. Además como hemos comentado antes debe ser de una 
longitud mínima de 18 metros. Tras medir la cadena que actualmente se encuentra 
amontonada sobre la cubierta hemos obtenido una longitud total de 25 metro. El diámetro es 
de de 10mm con lo que se cumplen las especificaciones que exige la ley. Lo único que 
tendremos que comprar es una estacha para complementar la línea de fondeo. 
Cabo para línea de fondeo 
 
Tienda Distribuidor por Internet (accesorionautico.com) 
Modelo Cabo de fondeo blanco 14mm 
Material Nylon 
Cantidad 100 m 
Precio unidad 117.93€ 
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Artículo 12: Material náutico 
1. Las embarcaciones de recreo, deben disponer del material náutico que se señala en la 
tabla siguiente, y reunir los requisitos que se indican en el apartado 2, siempre de 
acuerdo con la zona de navegación que le haya sido asignada. La relación de la tabla 
no es limitativa, pudiendo disponerse de elementos que correspondan a zonas de 
navegación superiores a la suya propia. 
2. Requisitos (Para Zona de navegación 1). 
a) Las embarcaciones que naveguen en las zonas 1 y 2, deberán llevar un compás de 
gobierno con iluminación y un compás de marcaciones. Además deberá existir a 
bordo una tablilla de desvíos que se comprobará cada cinco años. El compás podrá 
ser el compás magnético o el compás para botes salvavidas regulado en el anexo I 
del Real Decreto 809/1999. 
  
           Ilustración 28: Compás magnético (fuente: archivo personal) y de marcaciones (fuente: Libreriadenautica.com). 
         El importe del compas de marcaciones es de 56,05€  
b) Corredera. Será de hélice, eléctrica o de presión, con totalizador. Alternativamente 
se permitirá un sistema de GPS. 
A bordo del Toftevaag no disponemos de ningún sistema de corredera de hélice, 
eléctrica o de presión. Así pues, deberemos obtener la información mediante el 
GPS. 
c) Sextante. Irá acompañado de las tablas necesarias para una navegación 
astronómica. 
No se ha encontrado a bordo ningún sextante. Así que deberemos comprar uno 
para poder realizar los cálculos astronómicos.  
Sextante 
 
Ilustración 29: Sextante (fuente: web 
depósito hidrográfico). 
Marca Celestaire 
Modelo Astra IIIB TM 
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d) Cartas y libros náuticos. 
i) Llevarán las cartas que cubran los mares por los que navegue según sus 
respectivas categorías y los portulanos de los puertos que utilicen. 
ii) Son obligatorios el cuaderno de faros y un derrotero de la zona en que 
naveguen, el anuario de mareas (excepto en el Mediterráneo), el manual 
de primeros auxilios, el reglamento de radiocomunicaciones si montan 
radio y el código internacional de señales, para la navegación en la zona 1. 
Debido a que no se ha encontrado a bordo ninguna publicación náutica debemos 
proveernos de los distintos libros o documentos que exige la presente normativa. 
Publicaciones náuticas 
Titulo Precio 
Catalogo de Cartas Náuticas 17,20€ 
Libro de Faros y señales de niebla Tomo II 17,33€ 
Derrotero zona Mediterráneo 26,33€ 
Manual de primeros auxilios  (ISM) Disponible en internet          0,00€ 
Reglamento de radiocomunicaciones (Fomento) Disponible en internet          0,00€ 
Código internacional de señales 2003 20,64€ 
Almanaque náutico 12,50€ 
TOTAL 94,00€ 
e) Bocina de niebla. Puede ser a presión manual o sustituible por una bocina activada 
por gas en recipiente a presión. En este caso se dispondrá de una membrana y un 
recipiente de gas como respetos. 
A bordo tendremos siempre un par de bocinas a gas por si es necesaria su 
utilización. Cada una de las unidades tiene un coste de unos 15€. Así que el gasto 
total será de unos 30€. 
 f) Campana. En embarcaciones de eslora igual o superior a 15 metros, el peso de la 
campana deberá ser de 5 Kg como mínimo. 
 
Ilustración 30: Fotografía de la campana 
del Toftevaag (fuente: archivo personal) 
 
A bordo tenemos una campana situada en el 
mástil de proa. Debido a su sistema de fijación 
es muy difícil desmontarla para comprobar su 
peso. 
En cualquier caso tengo una campana en mi 
poder que si reúne las características que exige 
la Ley. Si en la inspección previa consideran que 
hay una disconformidad con la campana, nos 
veremos obligados a sustituirla. 
Este trabajo no supondrá un gasto extra pues el 
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g) Código de banderas. Deberán poseer como mínimo las banderas C y N. Para la 
zona 1, sus dimensiones mínimas serán 60 x 50cm. 
A bordo del Toftevaag no se han encontrado banderas, por lo que deberemos 
proceder a comprarlas. De momento ya que solo se exige la presencia a bordo de 
las banderas  C (Charlie) y  N (November) serán las primeras que compraremos y 
posteriormente nos iremos equipando con el resto de banderas. 
  
 Después de mucho buscar solo he encontrado un par de sitios donde vendan 
banderas de un tamaño tal que cumplan con lo prescrito en este apartado. Se 
puede elegir entre un tamaño 80x50cm por 42,18€ (IVA incluido) o bien 60x100 
por 44,63€. Finalmente me quedaré con las banderas 60x100, así que el importe 
de ambas saldrá por 89,26€ (IVA incluido). Si a esto le añadimos 10,89€ de gastos 
de envío serán 100,15€. 
h) Linterna estanca. Se dispondrá de una bobilla y pilas de respeto. 
 
Ilustración 31:Linterna estanca (fuente: 
archivo personal ) 
Compraremos tres linternas estancas. El precio 
de cada una de ellas es de 6,36€ (IVA no 
incluido). Guardaremos una de las linternas 
como respeto además de las pilas. El total será 
de aproximadamente unos 40€. 
i) Reflector radar. Se colocará en embarcaciones de casco no metálico. 
 
Ilustración 32: Reflector radar a bordo 
(fuente: archivo personal). 
Tenemos un reflector radar situado en la jarcia 
firme del palo mesana. Sin embargo, su estado 
deja mucho que desear así que compraremos 
uno nuevo. 
Buscando en tiendas náuticas encontramos un 
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j) Código de señales. Si monta aparatos de radiocomunicaciones. 
 
Ilustración 33: Código internacional de señales (fuente: archivo personal) 
Nos aseguraremos que el código quede situado en un lugar visible cerca del equipo de 
comunicaciones de a bordo. El precio de un cartel con las señales del código 
Internacional sale por unos 5€. 
3. El material a que hace referencia el apartado 2, que venga contemplado en el Real 
Decreto 809/1999, de 14 de mayo, deberá cumplir con los requisitos allí establecidos. 
A continuación se muestra una tabla resumen con los elementos analizados 
anteriormente, junto con otros obligatorios. En esta tabla encontramos las unidades 
que hemos de tener de cada elemento y el coste que tendrán. 
Material Cantidad requerida a bordo Precio 
Compás 1 A bordo 
Compás de marcaciones 1 56,05€ 
Corredera 1 A bordo 
Sextante 1 718.64€ 
Cronometro 1 A bordo 
Compás de puntas 1 17,52€ 
Transportador 1 A bordo 
Regla 40 cm 1 A bordo 
Prismáticos 1 A bordo 
Cartas y libros náuticos 1 94,00€ 
Bocina de niebla 1 30,00€ 
Barómetro 1 A Bordo 
Campana o similar 1 A bordo 
Pabellón nacional 1 10,00€ 
Código de banderas 1 100,15€ 
Linterna estanca 2 40,00€ 
Diario de navegación 1 21,04€ 
Espejo de señales 1 2,57€ 
Reflector radar 1 24,05€ 
Código de señales 1 5,00€ 
TOTAL  1119,02€ 
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Artículo 13: Material de armamento diverso 
1. Toda embarcación de recreo deberá llevar a bordo el siguiente material de 
armamento: 
a) Una caña de timón de emergencia en embarcaciones a vela y en las de un solo 
motor si el gobierno es a distancia, excepto si el motor es fueraborda o de 
transmisión en z. 
Tendremos que diseñar una caña de timón de emergencia para el caso de que nos 
quedemos sin gobierno. Por suerte, debido a que desde el camarote de popa se 
tiene acceso al eje del timón, podremos fabricarnos un utensilio para poder 
maniobrar la embarcación en caso de emergencia. 
b) Un mínimo de dos estachas de amarre al muelle (en su caso), de longitud y 
resistencia adecuadas a la eslora de la embarcación. 
A bordo encontramos numerosos cabos para amarrar la embarcación. En general 
se encuentran en bastante buen estado y disponemos de varias longitudes para 
poder elegir el más adecuado en cada caso: para springs, traveses, largos o 
coderas. 
c) Un bichero. 




f) Un botiquín. 
i) Las embarcaciones con tripulación contratada, deberán contar con el 
botiquín prescrito en el Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que 
se establecen las condiciones mínimas sobre la protección de la salud y la 
asistencia médica a los trabajadores del mar y la Orden PRE/930/2002, de 
23 de abril (botiquines tipos A, B y C, según el alejamiento de la costa y 




v) Las embarcaciones sin tripulación contratada, autorizadas para la Zona de 
navegación 1, deberán contar como mínimo con el botiquín tipo C (según 
las disposiciones citadas en el punto i), que será completado en función de 
la duración del viaje y del número de personas. 
Según el anexo III del Real Decreto 568/2011, de 20 de abril, por el que se modifica  
Real Decreto 258/1999, de 12 de enero, por el que se establecen las condiciones 
mínimas sobre protección de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del 
mar, para los buques de recreo con tripulación contratada que realicen viajes en 
los que permanezcan alejados de la costa más de 150 millas náuticas deberán 
llevar un botiquín tipo A. El contenido del cual se puede consultar en las tablas 
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correspondientes del Anexo II de este Real Decreto. Las cantidades serán las 
indicadas para una tripulación inferior a 15 personas.  
El contenido de los botiquines de las balsas salvavidas aparece en la sección III del 
anexo II. No expondremos aquí dichas tablas pues son muy extensas y se pueden 
consultar en cualquier momento en el anexo señalado. 
 
En el anexo VI del Real Decreto 568/2011 encontramos también una información 
importante. Se trata del formato que deben tener los documentos de control del 
contenido de los botiquines y de los certificados de revisión, tanto para el botiquín 
tipo A o C, según el que estemos obligados a tener a bordo, como el de las balsas. 
Dichos documentos están disponibles en formato Excel en la página web del 
Instituto Social de la Marina (ISM).  
La normativa vigente establece que el contenido de los botiquines, sean del tipo A, 
B o C, deberá constar en el documento de control del contenido de botiquín 
correspondiente, que será cumplimentado por el responsable sanitario a bordo y 
verificado por el facultativo o responsable sanitario del ISM que efectúe la revisión 
del mismo. Dicho documento será conservado por el patrón, capitán o responsable 
sanitario a bordo hasta la siguiente revisión, en la cual será facilitado al 
responsable de la misma. 
En nuestra embarcación, ya que además de nuestra presencia como patrón, 
disponemos de un marinero contratado, queda claro de se trata de una 
embarcación con tripulación contratada y por tanto, estamos obligados a llevar a 
bordo el botiquín tipo A. Este botiquín además de tener un coste muy elevado, 
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representa un problema a bordo por el gran espacio que se necesita para instalar 
los tres armarios homologados que deben contener todo el equipo. 
Después de mucho buscar se han localizado un par de empresas que suministran 
los armarios homologados, en el formato establecido en el Anexo VIII del Real 
Decreto 568/2011. A continuación vamos a ir analizando el contenido de este 
botiquín y confeccionando un presupuesto de la adquisición del mismo. 
Botiquin tipo A (Para buques con menos de 15 tripulantes) 
 
Marca  Diemer S.L. 
Modelo Botiquín naval tipo A 





Sin embargo hay muchos elementos importantes que no están incluidos en el pack 
del botiquín naval tipo A. Algunos de éstos materiales extra tienen también un 
coste elevado como veremos en la siguiente tabla. 
  
 
Marca Diemer S.L. 
Modelo Equipo de oxigenoterapia E-340 
Precio 365,00€ 
 
Marca Diemer S.L. 
Modelo Camilla tipo Neil Robertson 
Precio 280,00€ 
 
Marca Diemer S.L. 
Modelo Colchón de moldeo al vacio 
Precio 178,00€ 
 
 Diemer S.L. 




 Productos de higiene y desinfección 
 50,00€ 
Subtotal 1073,00€ 
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De esta manera obtenemos que el importe total del botiquín naval tipo A supondría un 
gasto total de 3156,90€. Hay una clara diferencia de precio con otros botiquines tipo. 
Por ejemplo, el importe de un botiquín tipo C es de unos 560€. 
En cualquier caso, el hecho de disponer de un botiquín tan completo nos permite 
la posibilidad de realizar una mejor atención a los pasajeros, en caso de que 
acontezca a bordo algún tipo de accidente. Sobre todo, en aquellos casos en que 
el/los clientes soliciten hacer un trayecto en el que la embarcación se aleje 
considerablemente de la costa y el traslado a un centro médico no se pueda 
realizar hasta después de haber navegado varias horas. 
El botiquín estará situado en el camarote de popa, en la zona reservada al patrón y 
el marinero. De esta manera el botiquín queda fuera del alcance de los pasajeros 
para evitar un mal uso del mismo y evitar que, en caso de haber niños a bordo, 
éstos puedan manipular el material médico o ingerir algún medicamento por 
accidente. 
Además del botiquín principal, deberemos equiparnos con dos botiquines para las 
balsas salvavidas. El coste de los mismos se puede ver en la siguiente tabla. 
Botiquín balsas salvavidas 
 
Al igual que pasaba en el apartado anterior hay 
maletines para balsas salvavidas con el material 
médico que establece la ley pero sin los 
medicamentos. En este caso por un valor de unos 
64€. Si además le tenemos que añadir nosotros los 
medicamentos nos supondrá un gasto de entre unos 
40 y 50€ más. Precio total, unos 110€ cada maletín. 
220€ 
Los botiquines de las balsas se revisarán cada año coincidiendo con la revisión 
anual de las mismas y lo llevarán a cabo las mismas estaciones autorizadas por la 
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Medios Contraincendios y de achique 
Artículo 14: Extintores portátiles 
1. Las embarcaciones de recreo, incluso aquellas dotadas de otros sistemas de extinción, 
deberán llevar extintores portátiles en la cantidad y del tipo que se especifican más 
adelante. 
a) Los extintores deberán instalarse en puntos de fácil acceso y alejados en lo posible 
de cualquier fuente posible de incendio. 
b) Cuando la embarcación lleve instalación eléctrica de más de 50V, uno de los 
extintores debe ser adecuado para fuegos de origen eléctrico. 
c) Los extintores serán del tipo homologados por la Dirección General de la Marina 
Mercante para embarcaciones de recreo o llevar la marca de timón que establece 
el Real Decreto 809/1999 y estarán sometidos a las revisiones correspondientes, 
debiendo estar provistos de una tarjeta informativa en la que conste la fecha de la 
última revisión y el nombre de la entidad que la realizó. El extintor contendrá al 
menos de 2 Kg de producto extintor (polvo seco, o cantidad equivalente de otro 
producto extintor). 
2. Extintores afectos a la embarcación y sus instalaciones.  
• Extintores exigidos en función de la eslora: 
Para embarcaciones cuya eslora es 15≤L<20m, deberá estar equipada con 2 
extintores portátiles tipo 21B. Como además se trata de una embarcación de lista 
6ª deberemos llevar una unidad adicional. Por lo tanto el número total de 
extintores en función de la eslora serán 3 del tipo 21B. 
3. Extintores afectos a la instalación propulsora. 
a) Las embarcaciones dotadas de uno o más motores deberán llevar los extintores 
afectos al compartimento motor cuyo número se indica en la tabla, o una 




d) Las embarcaciones provistas de una instalación fija de extinción de incendios debe 
tener un extintor portátil situado en las proximidades del compartimento motor, 
suficiente para cubrir la cuarta parte de la potencia sin que deba exigirse más de 
un extintor. 
Según la tabla que aparece en el presente artículo, el número de extintores en función 
de la potencia de la planta propulsora instalada a bordo sería una unidad extintora 





      
Estudio de viabilidad para recuperar una embarcación centenaria y dedicarla al chárter 
 
54 
En el Toftevaag disponemos actualmente de 3 extintores portátiles de CO2. Dichos 
extintores están situados en diferentes puntos de la embarcación.  
 
Ilustración 34: Centro Babor 
 
Ilustración 35: Centro Estribor 
 
Ilustración 36: Camarote Patrón 
Las características de cada uno de ellos se muestran a continuación: 
• Centro Babor: Extintor de la marca ORFEO, modelo NC-5-M. Eficacia tipo 89B. 
Agente extintor CO2 Dimensiones Ø14x67cm. Capacidad 5 Kg. Presión 80bar.  
• Centro Estribor: Extintor de la marca ORFEO, modelo NC-5-M Eficacia tipo 70B 
Agente extintor CO2 Dimensiones Ø14x67cm. Capacidad 5 Kg. Presión 80bar. 
• Camarote Patrón: Extintor de la marca ORFEO, modelo NC-5-M Eficacia tipo 70B 
Agente extintor CO2 Dimensiones Ø14x67cm. Capacidad 5 Kg. Presión 80bar. 
Además de los extintores de CO2 que hemos comentado en el apartado anterior, hay 
que destacar la presencia de un extintor de Halón 1211. Esta botella se encuentra 
junto al habitáculo del propulsor, formando parte de un sistema fijo de extinción de 
incendios del propio motor. Como actualmente la utilización de este gas está muy 
limitada, debido a su acción perjudicial sobre la capa de ozono, únicamente está 
autorizado su uso en algunos casos muy puntuales que están enumerados en el Anexo 
IV del reglamento (CE) nº 1005/2009, modificado a su vez por el Reglamento (CE) nº 
744/2010. En cualquier caso en nuestra embarcación no será necesaria la utilización de 
este equipo y por lo tanto procederemos a su eliminación a través de alguna empresa 
dedicada a la gestión de este tipo de residuos. 
Extintor de Halón – Gestión del residuo 
 
Aunque hemos intentado contactar con 
varias empresas dedicadas a la gestión de 
estos productos, ninguna de ellas nos ha 
contestado. Contaremos un importe de 
50€ para gestionar este residuo. 
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Por desgracia ninguno de los extintores de los que posee el barco nos permite cumplir 
con la normativa, tal como hemos podido ver durante su análisis. Necesitamos 4 
extintores de polvo seco (3 tipos 21B y 1 tipo 34B) y tenemos tres de CO2 y otro de 
Halón. Así pues deberemos adquirir los extintores de polvo seco y retirar los que 
tenemos a bordo, independientemente de que podamos dejar algún extintor de CO2 
que nos pueda ser de utilidad en algún momento. 
El coste de adquirir extintores nuevos será de: 
Botiquín tipo C 
 
En el mercado actual apenas se pueden encontrar extintores de 
los tipos 21B o 34B. La mayoría de los que podemos encontrar 
tienen una eficacia mucho mayor. 
Para nuestra embarcación nos equiparemos con cuatro 
extintores de la marca ORFEO del tipo 70B. El importe de los 
mismos asciende a 139,65€ 
Estos extintores están 
homologados para marina. 
Estarán repartidos de la 
siguiente manera: 1 en 
proa, 2 en el centro a ambas 
bandas y otro en el 
camarote de popa. 
Modelo ORFEO-PIM-2-AB 
Precio unidad 25.20€ 
Cantidad 4 unidades 
Subtotal 100.80€ 
Portes 14.61€ 
IVA (21%) 24.24€ 
  
TOTAL 139.65€ 
Artículo 15: Medios fijos de extinción de incendios. 
Debido a que el tipo de combustible que usa nuestro propulsor corresponde al grupo II, no es 
necesaria la instalación de un sistema fijo de extinción de incendios en el compartimento 
motor. 
Sin embargo, como en el proyecto está previsto rodear la zona del propulsor con un mamparo 
de madera de cierto grosor y con material especial para aislar térmica y acústicamente esta 
zona, aprovecharemos para instalar algún sistema fijo de extinción a base de CO2 que se pueda 
disparar desde el camarote de popa. En cualquier caso tendremos que revisar la normativa 
para tener en cuenta todos los requisitos que deben cumplir este tipo de sistemas y 
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Artículo 16: Detección de incendios y de gases. 
Sin perjuicio del equipo de detección de incendios o de gases adecuado al riesgo de incendio 
que deba llevar cada embarcación, las embarcaciones que tengan instalaciones de gas 
combustible, total o parcialmente en el interior del casco, deben llevar medios de detección de 
gases (detector de gas). 
En el caso de existir un sistema de detección de gases o de incendio, éste cumplirá los 
siguientes requisitos: 
a) Su indicación será automática; 
b) Los indicadores se centralizarán en el puesto de mando; 
c) Su alimentación eléctrica será directa; 
d) Accionará tanto señales luminosas como sonoras.  
 
Al tener a bordo una cocina de gas, deberemos tener a bordo un sistema de 
detección de gases e incendio. Hay detectores de incendio que cumplen con las 
prescripciones de la presente Orden por un precio de unos 50€. 
Ilustración 37: Detector de gases que cumple los requisitos exigidos por la Orden FOM/1144/2003 (fuente: 
latiendadelnavegante.com). 
Artículo 17: Baldes contra incendios. 
Todas las embarcaciones de recreo deberán ir provistas de los baldes que se indican en el 
siguiente cuadro: 
Según el cuadro, para la Zona de navegación 1 y para una eslora como la de nuestra 
embarcación, corresponde llevar dos baldes contra incendios con rabiza. 
1. Serán ligeros y de fácil manejo y dispondrán de una capacidad mínima de 7 litros. Se 
aceptan los fabricados en plástico siempre que sean de construcción robusta y sus asas 
no puedan desprenderse. 
2. Podrán usarse también para achique o para otros servicios, pero nunca para trasvasar 
combustible u otros líquidos inflamables. 
A bordo no hemos localizado ningún balde así que deberemos comprar dos unidades nuevas. 
Comparando precio s en varias tiendas de accesorios de náutica podemos aproximar que el 
importe de dos baldes puede suponernos un gasto de unos 60€. 
Artículo 18: Extracción de gases. 
Al igual que sucede con lo referente al artículo 15, al disponer a bordo de un propulsor que 
utiliza un combustible perteneciente al grupo II, estaremos exentos que cumplir con lo que 
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Artículo 19: Clasificación de los combustibles. 
A los efectos de lo previsto en la presente orden, los combustibles utilizados a bordo de las 
embarcaciones de recreo se clasifican en dos grupos. 
a) … 
b) Grupo 2º, Combustibles líquidos cuyo punto de inflamación sea igual o superior a 55°C 
(Combustible hidrocarburado que es líquido a presión atmosférica y se usa en motores 
de ignición por compresión). 
Artículo 20: Medios de achique. 
1. Sin perjuicio de los medios de achique exigidos para las embarcaciones con el marcado 
CE, las embarcaciones de recreo deben al menos ir provistas de los medios de achique 
que se indican a continuación, de acuerdo con la zona de navegación. 
a) Zonas 1, 2 y 3, una bomba accionada por el motor principal u otra fuente de 
energía, otra bomba de accionamiento manual y dos baldes. 
b) … 
c) … 
d) En veleros adscritos a las zonas 1, 2, 3, 4, 5 y 6, al menos una bomba será manual y 
fija, operable desde la bañera con todas las escotillas y accesos al interior cerrados. 
e) En embarcaciones con compartimentos de sentina separados se deben proveer 
similares medios de bombeo. 
2. La capacidad de las bombas no debe ser menor de (a una presión de 10kPa.) 
a) … 
b) … 
c) 30 litros/min. Para L≥12 metros. 
Para bombas manuales, la capacidad debe alcanzarse con 45 emboladas por minuto. 
Tras estudiar el comportamiento de ambas hemos podido comprobar que la bomba accionada 
por el motor cumple con las prescripciones establecidas mientras que la bomba manual 
apenas alcanza la mitad de la capacidad exigida. Por lo tanto será necesario sustituir la bomba 
manual. En el mercado hemos encontrado una unidad que cumple las expectativas. El importe 
de la misma es de 92,86€ (IVA y gastos de envío incluidos) 
  
Aprovecharemos para 
modificar la posición del 
achicador y colocarlo en 
un lugar más discreto que 
no entorpezca el paso 
Ilustración 38: Izquierda,  Imagen de la bomba de achique manual instalada a bordo del Toftevaag (fuente: archivo personal), 
derecha, imagen de la bomba que deberíamos instalar para cumplir con la normativa (fuente: lanautica.com). 
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CAPÍTULO V: PREVENCIÓN DE VERTIDOS 
Artículo 21: Aplicación. 
Además de por lo señalado en el artículo 60 de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, la 
prevención de vertidos de aguas sucias y contaminantes se regirá por lo dispuesto en este 
capítulo. 
Artículo 22: Vertidos de aguas sucias y contaminantes. 
Las embarcaciones estarán construidas y/o dotadas de modo que se evite que se produzcan 
vertidos accidentales de aguas sucias y de contaminantes tales como aceites o combustibles, 
en el agua. 
Artículo 23: Sistemas de retención de instalaciones sanitarias. 
1. Toda instalación de recreo dotada de aseos deberá estar provista, sin perjuicio de los 
requisitos exigidos para las embarcaciones con el marcado CE, de depósitos de 
retención o instalaciones que puedan contener depósitos, destinados a retener las 
aguas sucias generadas durante la permanencia de la embarcación en zonas para las 
cuales existan limitaciones del vertido de este tipo de aguas, y con capacidad suficiente 
para el número de personas a bordo. Los aseos con sistema de tanques de 
almacenamiento transportable son aceptados si dichos tanques cumplen con lo 
dispuesto en la ISO 8099. 
2. Los depósitos fijos o instalaciones: 
a) Estarán conectados con las descargas de los aseos instalados en la embarcación, 
con conexiones lo más cortas y directas posibles, y serán instalados en lugares 
accesibles. En las embarcaciones con más de un aseo, ya matriculadas que tengan 
dificultades, por motivo de espacio, para la conexión de todos los aseos, al menos 
uno de los aseos estará conectado con los depósitos fijos o instalaciones. 
b) Dispondrán de medios de ventilación adecuados. 
c) Dispondrán de medios para indicar que el contenido de aguas sucias almacenado 
supera los tres cuartos de capacidad del depósito o instalación. 
d) Su capacidad será suficiente para retener las aguas sucias generadas por el 
máximo número de personas autorizadas para la embarcación, durante al menos 
dos días a razón de 4 litros por persona/día. 
3. La embarcación que disponga de depósitos instalados de forma permanente estará 
provista de una conexión universal a tierra que permita acoplar el conducto de las 
instalaciones de recepción con el conducto de descarga de la embarcación. 
4. Además, los conductos destinados al vertido de residuos orgánicos humanos que 
atraviese el casco dispondrá de válvulas que puedan cerrarse herméticamente para 
prevenir su apertura inadvertida o intencionada, tales como precintos o dispositivos 
mecánicos.  
5. El cumplimiento de la norma ISO 8099 da presunción de conformidad con los requisitos 
exigidos a los sistemas de retención de instalaciones sanitarias. 
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El buque dispone a día de hoy de tres baños. Ninguno de ellos está equipado con ducha. Los 
dos aseos de proa tienen las descargas conectadas directamente al mar, se deduce por ello 
que estos aseos solo deben poder usarse cuando la embarcación se encuentra en navegación a 
más de 12 millas de la costa. El tercer aseo, si dispone de un tanque de descarga aunque por el 
tamaño del mismo parece ser insuficiente para cumplir con las prescripciones indicadas en el 
presente artículo. Como queremos modificar la distribución interior de la embarcación, a la 
hora de definir el nuevo lugar de los aseos tendremos la precaución de instalar unos tanques 
para aguas sucias de capacidad suficiente. 
Los aseos que encontramos a bordo están fabricados por la marca LABSCO y están equipados 
con un sistema manual de bombeo.  
   
       Ilustración 39: Detalle de un aseo, esquema y tomas de entrada y salida (fuente: archivo personal y manual de uso JABSCO). 
Tal como hemos visto en la normativa, los tanques con los que deberemos equipar la 
embarcación deben tener una capacidad tal que permitan almacenar el volumen de aguas 
sucias producido en dos días por las personas a bordo, teniendo como referencia que cada 
persona genera 4 litros de aguas sucias por día. Según los cálculos el tanque de aguas sucias 
debería tener como mínimo una capacidad de 96 litros. 
EL presupuesto para realizar la fontanería de los aseos sale por algo menos de 1000€. Dentro 
de este precio están incluidos los depósitos para aguas grises con su bomba de achique, el 
depósito para aguas negras con triturador, aforadores, bomba automática de desagüe duchas, 
las mangueras para conectar los diferentes elementos del sistema y todas las piezas de unión 
necesarias en acero inoxidable marino. Todos los aseos estarán conectados a depósitos fijos 
situados en el interior de la embarcación debido a que la navegación será preferentemente 
costera y no podremos descargar en el mar. Las aguas grises serán descargadas en puerto y el 
coste que representa esta operación será abonada por el cliente ya que estará repercutida en 
el precio del alquiler de la embarcación. Con las aguas negras se estudiará la posibilidad de 
descargarlas también en tierra o si por el contrario se descargan trituradas y desinfectadas a 
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Artículo 24: Descarga de aguas sucias. 
Principalmente, el artículo establece en que zonas es posible realizar la descarga de aguas 
sucias y bajo qué condiciones. Además especifica una serie de zonas en las que está 
totalmente prohibida la descarga. También comenta algunas excepciones a la regla general. 
Artículo 25: Infracciones y sanciones. 
El incumplimiento de las obligaciones establecidas en esta Orden será sancionado de acuerdo a 
lo dispuesto en el capítulo IV del Real Decreto 1434/1999, de 10 de noviembre, y en la Ley 
27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.  
Coste del equipamiento de seguridad, salvamento, contra incendios, navegación y 
prevención de vertidos de aguas sucias 
Zafas hidrostáticas para balsas salvavidas 140,00€ 
Chalecos salvavidas para niños 182,34€ 
Conjunto aro salvavidas (aro, luz, rabiza y soportes) 90,03€ 
Maletín señales pirotécnicas 187.47€ 
Luces de navegación 200,00€ 
Equipo de fondeo 142,68€ 
Material náutico 1119,02€ 
Botiquín tipo A 3156,90€ 
Botiquín balsas salvavidas 220,00€ 
Gestión residuo extintor de Halón 50,00€ 
Compra extintores polvo seco 139,65€ 
Detector de gas 50,00€ 
Baldes contra incendio 60,00€ 
Bomba de achique manual 92,86€ 









TOTAL 6.830,95 € 
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6.3. Equipamiento radioeléctrico a bordo 
Otro conjunto de elementos que debemos tener muy en cuenta son los que conforman el 
equipo radioeléctrico que debemos tener en la embarcación. Para conseguir que autoricen a 
nuestra embarcación a navegar por la Zona de navegación 1 deberemos disponer a bordo de 
una serie de equipos que vienen establecidos en el Real Decreto 1185/2006. Además de 
analizar la comentada normativa, deberemos echar un vistazo al Real Decreto 1435/2010, ya 
que en su disposición final primera encontramos algunas pequeñas modificaciones al Real 
Decreto 1185/2006. Tras analizar ambas disposiciones la normativa queda de la siguiente 
manera: 
CAPÍTULO IV: Otros buques. 
Sección 2ª: Equipamientos radioeléctricos para buques y embarcaciones de recreo. 
Artículo 56: Zona de navegación 1 
1. Los buques y embarcaciones de recreo autorizadas a realizar navegaciones por la zona 
1, deberán estar provistas del siguiente equipamiento radioeléctrico: 
a) Una instalación radioeléctrica de MF/HF que pueda transmitir y recibir en la 
frecuencia de socorro y seguridad de 2182 kHz utilizando radiotelefonía, y 
transmitir y recibir comunicaciones generales utilizando radiotelefonía en las 
bandas comprendidas entre 1605 kHz y 27500 kHz atribuidas al servicio móvil 
marítimo, o en su lugar una ETB. 
b) Una instalación radioeléctrica de VHF capaz de transmitir y recibir en los canales 
16, 6 y13 en radiotelefonía y transmitir y recibir comunicaciones generales 
utilizando los canales radiotelefónicos del apéndice 18 del Reglamento de 
Radiocomunicaciones de la UIT. 
c) Una radiobaliza de 406 MHz, de activación automática y manual. 
2. Las instalaciones de MF/HF y VHF indicadas deberán ser aptas para utilizar la técnica 
LSD a partir del 1 de enero de 2007, salvo las de embarcaciones que se exploten con 
fines lucrativos (de la lista sexta), que lo serían, a más tardar, tres meses después de la 
fecha de entrada en vigor de este reglamento. 
3. A partir del 1 de enero de 2007, estas embarcaciones deberán disponer, además, de los 
siguientes equipos: 
a) Un receptor NAVTEX. 
b) Un equipo radiotelefónico bidireccional portátil de VHF. 
c) Un respondedor de radar de 9 GHz. 
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Como podemos ver son varios los equipos que deberemos instalar en nuestra embarcación 
para poder cumplir con la normativa vigente. A continuación vamos a analizar cada uno de los 
equipos que necesitamos y veremos si el equipo que está instalado actualmente instalado a 
bordo cumple las especificaciones establecidas o si por el contrario debemos sustituirlo. 
1. Equipo radiotelefónico de MF/HF. 
La embarcación carece de una emisora de onda media y onda corta, por lo tanto será 
necesario adquirir una unidad. Tras estudiar las diferentes opciones que hay 
actualmente en el mercado nos decidimos por una unidad FURUNO modelo FS-1570, 
esta unidad cumple con los requisitos exigidos por la normativa y el importe de la 
unidad de de 7.550,4€, (IVA incluido). El coste de instalación del equipo va aparte.  
2. Equipo radiotelefónico de VHF. 
En este caso sí que disponemos a bordo de una emisora de VHF que cumple con lo 
exigido por la normativa. Se trata de un VHF de la marca NAVMAN modelo 7200EU. 
Nos hemos descargado de internet el manual de funcionamiento que estudiaremos e 
imprimiremos para tenerlo a nuestra disposición junto al equipo por si en algún 
momento hemos de hacer alguna consulta. 
  
Ilustración 40: Emisoras MF/HF, izquierda, y VHF, derecha (fuente: Imagen emisora HF/HF pagina web FURUNO, emisora VHF 
archivo personal). 
3. Radiobaliza de 406 MHz. 
Por suerte también tenemos a bordo una radiobaliza marca McMurdo, modelo E5 
Smartfind que cumple con lo prescrito por la legislación. La radiobaliza de encuentra 
estibada en la cubierta (a popa en el costado de estribor) mediante un sistema de zafa 
hidrostática. La zafa está en buenas condiciones y aun no ha alcanzado su fecha de 
caducidad. Sin embargo, sí que tenemos un problema con la fecha de caducidad de la 
batería de la radiobaliza como se puede apreciar en las ilustraciones.  
Las radiobalizas pueden ser inspeccionadas anualmente, si bien, únicamente es 
necesario realizar una inspección visual de todas las partes que componen el conjunto, 
su emplazamiento y montaje, la identificación y codificación mediante un sistema de 
autochequeo, fecha de caducidad de la batería y del dispositivo de liberación, 
frecuencia de emisión, etc.  
  
 
      
Estudio de viabilidad para recuperar una embarcación centenaria y dedicarla al chárter 
 
63 
A parte de esta revisión anual opcional, las radiobalizas deben someterse 
obligatoriamente a una inspección completa cada cuatro años, en un centro de ensayo 
o un centro del servicio técnico de la casa instaladora. En este examen se presta 
especial atención a la estabilidad de la frecuencia, la potencia de la señal y el estado de 
la carga de la batería. Se suele procurar que esta revisión coincida con el cambio de la 
batería de la radiobaliza, la cual cosa, nos da a entender que nuestra radiobaliza 
seguramente tendrá que pasar su correspondiente revisión completa. 
Esta inspección debe ser realizada por alguna de las organizaciones o empresas 
autorizadas y finalizada la revisión, están obligadas a remitir el informe de la misma a 
la Administración Marítima. Buscando información sobre las empresas dedicadas a la 
revisión de este equipo me han informado que la revisión completa de la radiobaliza, 
zafa y sustitución de baterías cuesta unos 500€. 
   
Ilustración 41: Imágenes de la Radiobaliza a bordo (fuente: archivo personal). 
A parte de toda esta gestión, deberemos comprobar que nuestra radiobaliza se 
encuentra registrada en la base de datos de la Dirección General de la Marina 
Mercante, para garantizar que todas las autoridades de salvamento marítimo tengan 
registrados nuestros datos. Deberemos realizar esta comprobación ya que aunque la 
embarcación es de pabellón holandés, el MMSI de la misma corresponde a los buques 
civiles españoles, ya que comienza por 224. Tanto para dar de alta una radiobaliza 
como para realizar modificaciones sobre la misma se deben rellenar y presentar en la 
administración marítima los correspondientes modelos que podemos encontrar en la 
página web del Ministerio de Fomento.  
Además de los equipos descritos en los apartados anteriores hemos de equipar la embarcación 
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a) Receptor NAVTEX. 
Según la normativa vigente debemos disponer de un equipo receptor NAVTEX a 
bordo para navegar por la zona 1. El equipo deberá estar ubicado en el puesto de 
mando y deberá estar siempre programado para recibir la información pertinente 
del transmisor o de los transmisores de las zonas por las que el buque navegue. 
Los mensajes impresos recibidos se han de conservar a bordo para su presentación 
a requerimiento de la administración marítima, durante un período mínimo de un 
año desde la finalización del rollo de papel. Los receptores deberán ser aptos para 
recibir emisiones sobre seguridad marítima en las frecuencias 518 kHz y 490 kHz. 
Para cubrir esta necesidad hemos escogido, también de la casa FURUNO, el 
modelo NX-300. Adquirir este equipo nos supondrá un gasto de 792,55€ (IVA 
incluido). Además deberemos sumarle el gasto de instalación y de las piezas 
adicionales que sea necesario instalar para el correcto funcionamiento del equipo. 
b) Equipo radiotelefónico bidireccional portátil de VHF. 
Deberemos disponer a bordo de un equipo radiotelefónico portátil de ondas 
métricas de banda marina. Este equipo dispondrá de su propio cargador de 
baterías y de una batería precintada, apta para ser utilizada únicamente en caso de 
emergencia. Además se tendrá otra batería secundaria recargable para uso normal 
de la emisora. Este equipo irá dispuesto en el puesto de mando de la embarcación, 
será de fácil localización y acceso. El aparato debe llevar marcado en su exterior, 
con material indeleble, la fecha de caducidad de sus baterías y la identificación de 
la embarcación a la que pertenece. 
La adquisición de uno de estos equipos es bastante elevada si lo comparamos con 
los VHF portátiles normales. Para cubrir la necesidad hemos escogido un VHF 
portátil de la marca McMurdo modelo R2-GMDSS. El precio de la unidad es de 
729,6€. La batería de respeto tiene un valor aproximado de 170€, con lo que el 
importe total asciende a unos 900€. 
 
    
Ilustración 42: imágenes del NAVTEX y del VHF portátil (fuente: páginas web FURUNO e McMurdo). 
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c) Un respondedor de radar de 9 GHz. 
Debemos poseer un transpondedor a bordo para, en caso 
de emergencia y tener que abandonar la embarcación, sea 
más fácil que nos localicen, el transpondedor deberá estar 
situado en un lugar de fácil acceso y a la vista. Estos 
equipos tienen un coste bastante elevado. Tras tantear el 
mercado nos equiparemos con una unidad McMurdo 
modelo Rescue S4 SART 9 GHz. El coste del mismo son 
638,43€ con impuestos y gastos de envío incluidos. 
 
Ilustración 43: Transpondedor de radar McMurdo Rescue S4 SART (fuente: Depósito hidrográfico) 
Además de los equipos mencionados en los apartados anteriores deberemos añadir 
como mínimo los siguientes elementos: Antena para emisora MF/HF, MAT-750 387,2€; 
antena para emisora VHF MAT-159 48,4€ y, finalmente para instalar el equipo de 
NAVTEX necesitaremos un kit extra para poder montar la antena en el mástil, el precio 
de kit es de 89,45€. El coste de instalación del equipo rondará los 100€. Una vez que 
tenemos el equipo instalado y el técnico nos ha entregado el certificado de idoneidad 
de la instalación podemos ir a capitanía a entregar esta documentación y solicitar la 
autorización para la instalación del equipo, cuya tasa son 50,21€. 
Trámites para regularizar la estación de radio de la embarcación 
Uno de los aspectos que hemos pasado por alto durante el proceso de 
abanderamiento, matricula y registro de la embarcación es la obtención de la 
correspondiente Licencia de Estación de barco (LEB).  
Primeramente comenzaremos con la regularización del equipo de VHF de que 
disponemos a bordo. Tras comprobar que la marca y modelo de la emisora están 
incluidos en los listados de equipos autorizados por la Dirección General de la Marina 
Mercante, acudiremos al Distrito Marítimo para gestionar la inclusión de este aparato 
en el equipo radiotelefónico de la embarcación. 
A continuación, el siguiente paso será contactar con una empresa instaladora para que 
nos facilite e instale el equipo extra que necesitamos para cumplir con las normas 
establecidas y acudiremos a la oficina del Distrito Marítimo de Mahón a notificar la 
instalación como exige la ley. 
“1. Todos los equipos radioeléctricos que se instalen en los buques españoles 
deberán ser registrados por la Administración Marítima y, con excepción de las 
embarcaciones de recreo, en las que únicamente será obligatoria su 
notificación, precisa de autorización previa para su instalación a bordo.” 
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Hemos de entregar en capitanía el modelo para notificar la instalación o desmontaje 
de equipos radioeléctricos con todos los datos de los diferentes equipos instalados. 
Según la normativa vigente, para los equipos portátiles, respondedores radar, 
receptores, sondas u otros equipos no obligatorios con potencias inferiores a 25 
vatios, no es necesario presentar una notificación de instalación sino que es suficiente 
con presentar la factura de compra y su provisión a bordo no requerirá la certificación 
de ninguna empresa instaladora. 
A continuación, en el Distrito Marítimo solicitaremos la correspondiente Licencia de 
Estación de Buque (LEB) en la que se nos autoriza a utilizar los equipos transmisores de 
radiocomunicaciones instalados a bordo. La licencia amparará, únicamente, a los 
equipos incluidos en la misma, por lo tanto, deberá ser renovada cuando varíe 
cualquiera de los datos que aparezcan. Para solicitar la LEB se deberán presentar los 
siguientes documentos: 
- Solicitud LEB rellenada por duplicado. La solicitud se puede descargar de la SEDE 
ELECTRÓNICA del Ministerio de Fomento. 
- Justificante del pago de la tasa 790 por servicios de inspección radiomarítima. Se 
puede pagar de manera telemática. Actualmente el importe de la misma asciende 
a 50,21€. 
- NIF empresa 
- Certificado de Navegabilidad. 
Coste del equipamiento radiotelefonico 
Emisora MF/HF 7.550,40€ 
Revisión Radiobaliza 500,00€ 
Receptor Navtex 792,55€ 
Equipo radiotelefónico bidireccional portátil de VHF 
 
900,00€ 
Respondedor radar 638,43€ 
Antena emisora MF/HF 387,20€ 
Kit extra para montar antena NAXTEX en mástil 89,45€ 
Tasa para solicitar la licencia de barco (LEB) 50.21€ 
Tasa por instalación de equipos radioeléctricos 50,21€ 
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6.4. Reparaciones necesarias a bordo.   
Debido al estado actual del Toftevaag, será necesario realizar una serie de trabajos de 
mantenimiento y reparación que serán analizados en este apartado. El presupuesto de las 
labores de reacondicionamiento de la embarcación será aproximado, pues bien es sabido que 
normalmente, en este tipo de trabajos, siempre aparecen complicaciones e imprevistos, que 
repercuten en un incremento del tiempo y el coste de la reparación. En cualquier caso se 
intentará realizar con la mayor exactitud posible.  
Para empezar, la primera acción será varar la embarcación para poder hacer un estudio en 
profundidad del estado del forro exterior y de paso limpiar y pintar la obra viva. La varada de la 
embarcación se realizara en las mismas instalaciones del puerto de Mahón. 
    
Para realizar la varada de la embarcación tendremos tres gastos fundamentales. Por un lado el 
coste de la varada, por otro lado la estancia de la embarcación durante el periodo en el que 
debemos realizar los trabajos y finalmente el coste de la botadura de la embarcación, una vez 
finalizados los trabajos y las correspondientes inspecciones de la Administración marítima. 
Desde la empresa que gestiona el varadero, nos indican que el presupuesto para varar la 
embarcación es de 1095€. Este precio incluye los siguientes servicios. 
- Izada, botadura y apuntalamiento. 
- Limpieza de fondos con máquina a presión. 
- Limpieza de hélices 
A parte de estos conceptos que están incluidos, hemos de considerar el precio de la estancia 
de la embarcación en el propio varadero. Actualmente el precio por larga estancia es de 30 
céntimos por metro cuadrado/día. Teniendo en cuenta las dimensiones de nuestra 
embarcación deberemos abonar 21,60€ por día. Las estancia de la embarcación en el varadero 
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Una vez que tenemos la embarcación en tierra comenzaremos con los muchos trabajos que 
debemos realizar. 
6.4.1. Casco 
Una vez que el personal del varadero ha dejado la obra viva limpia de incrustaciones, 
procedemos al lijado del casco, comprobación que las tablas del forro se encuentran en buen 
estado y que están firmemente unidas a las cuadernas. Comprobaremos estado de las tomas 
de fondo, estado de la hélice y de sus ánodos. Estos trabajos aunque nos llevarán largo tiempo, 
no conllevan excesiva dificultad. Sin embargo, deberemos realizar otros trabajos en la obra 
muerta, que si requieren de ciertos conocimientos técnicos: 
1. Colocación de la tabla de imbornales y la tabla del forro superior de la borda. Y 
creación de dos accesos a la cubierta en cada una de las bandas que facilite el 
embarque del pasaje a bordo. 
 
En este punto de la cubierta se 
interrumpirá la continuidad de la tapa 
de regala y se dispondrán unos 
portalones para el embarque y 
desembarque de pasajeros con 
normalidad, 
Ilustración 44: Lugar donde se practicarán aberturas en la borda (fuente: archivo personal). 
Para realizar este trabajo necesitaremos comprar listones de madera de 3,2 cm de 
grosor y los herrajes necesarios para confeccionar los accesos a la cubierta.  
La madera la obtendremos de un distribuidor local. Los tablones tendrán una longitud 
de 1,8 metros y una anchura de 20 centímetros. El importe total de la madera alcanza 
prácticamente los 500€. 
Los herrajes consistirán en dos pares de bisagras de acero inoxidable y un cerrojo que 
evite que se abran accidentalmente. El precio aproximado de los herrajes será de unos 
80€.  
2. En general, el forro exterior del casco se encuentra en buen estado. Sin embargo, las 
tablas de pino están ennegrecidas con las típicas manchas que aparecen en la madera 
cuando ésta, en un momento dado, inicia un proceso de putrefacción. Aunque dicho 
problema ha sido tratado, las innumerables manchas sigue siendo visibles. Es por ello 
que pintaremos el casco de blanco para darle mejor aspecto y para proteger mejor la 
madera de las inclemencias meteorológicas y del sol. Al pintar de blanco el casco 
también se reduce de manera considerable su mantenimiento. 
  
 
      




Los candeleros y la tapa de regala se lijarán y se 
pintarán con barniz; Los detalles del casco se 
respetarán realizando un perfilado de los 
diferentes dibujos; Los anclajes de la jarcia firme y 
el lado exterior del trancanil irán pintados de 
negro. 
Ilustración 45: Amura de babor del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
Para pintar el forro exterior, una vez preparada la superficie y eliminada la capa de 
barniz que tienen actualmente, que se encuentra en bastante mal estado, tendremos 
que aplicar varios productos. Para calcular aproximadamente la cantidad de producto 
que necesitamos hemos multiplicado la eslora de la embarcación, por una altura 
aproximada de casco de 2,5m. Este cálculo nos determina una superficie de 45m2 en 
cada una de las bandas. Total a pintar 90 m2.  
La primera capa será la imprimación. Necesitaremos dos tipos de imprimaciones. Una 
para la obra viva y otra para la obra muerta. La imprimación que aplicaremos en la 
obra muerta será una imprimación especial para madera de la casa “International”. La 
imprimación se denomina CLEAR WOOD SEALER. Este producto tiene un rendimiento 
teórico de 11 m2 por litro y se vende en dos formatos, 750ml y 10l. Considerando un 
rendimiento practico aproximado de 9 m2 por litro, compraremos un recipiente de 10l 
para completar la obra muerta y lo que sobre, seguramente lo necesitemos para 
alguna otra parte. El precio de esta imprimación es de unos 300€. 
Para la obra viva utilizaremos la imprimación PRIMOCON. Debido a que la superficie es 
menor bastara con comprar dos recipientes de 2,5 litros cada uno. El importe de este 
producto será de unos 150€. 
También compraremos un bote de masilla para aplicar en aquellos lugares en donde 
haya desperfectos en el casco. El producto seleccionado es también de la casa 
International, concretamente la masilla INTERFILL 830 en recipiente de 5 litros. 
Importe aproximado de la masilla unos 250€. 
Finalmente aplicaremos las últimas capas de pintura: antiincrustante para la obra viva 
y esmalte para la obra muerta. Para la obra muerta hemos elegido la pintura de 
acabado International PERFECTION  color blanco mediterráneo. Según las 
características técnicas con un bote de 2,5 litros podemos pintar hasta 30 m2.  
Como necesitaremos, como mínimo 4 unidades para completar ambos costados con 
un buen grueso de capa. El coste será de unos 600€. 
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Para la obra viva nos hemos decantado por el producto International UNI-PRO, vamos 
a adquirir un recipiente de 5 litros cuyo precio es de unos 250€. Para la hélice nos 
haremos con un bote de spray International Trilux Propo-o-drev cuyo precio de 
mercado es de unos 40€. Para terminar daremos varias capas de barniz a los 
candeleros y la tapa de regala con el barniz PERFECTION PLUS 2,5 litros de 
International. El coste del material será de unos 150€. 
3. Otro de los elementos que necesita un poco de restauración es el peculiar mascarón 
que tiene la embarcación sobre el extremo de la roda. Se trata de una talla en madera 
de un delfín.  
 
El tratamiento consistirá en un lijado 
superficial y varias capas de barniz para 
vuelva a brillas con todo su esplendor. 
Se valorará la posibilidad de darle algún tipo 
de tinte para disimular las mismas manchas 
que hemos encontrado antes en el casco. 
Ilustración 46: Mascarón de proa del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
Además de todo lo indicado anteriormente, necesitaremos comprar diversos materiales de 
para poder realizar los trabajos antes citados: rodillos, disolventes, brochas y pinceles, cinta de 
carrocero, lijas, guantes, mascarillas, etc. El presupuesto aproximado de compra de material 
diverso será de unos 500€. A continuación vamos a realizar una tabla resumen del gasto 
necesario para recuperar el casco por su parte exterior. 
Reparación del casco exterior del casco 
Gasto de varar la embarcación 1.095,00€ 
Estancia de la embarcación en el varadero (6 meses) 3.900,00€ 
Madera para forrar la borda de la embarcación 500,00€ 
Herrajes para instalar portalones para el acceso del pasaje 80,00€ 
Imprimación para obra viva 300,00€ 
Imprimación para obra muerta 150,00€ 
Masilla 250,00€ 
Pintura para obra muerta 600,00€ 
Antifouling para la obra viva 250,00€ 
Antifouling para la hélice 40,00€ 
Barniz para candeleros y tapa de regala 150,00€ 
Material diverso 500,00€ 






      





Ilustración 47: Vista de la cubierta del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
En los trabajos a realizar tanto en la cubierta, como en el interior de la embarcación, está 
previsto realizar una serie de modificaciones en la distribución de los diferentes espacios y 
accesos. 
1. Acondicionamiento de la cubierta. 
Actualmente la cubierta de la embarcación está forrada por una especie de tela 
impermeable, que a su vez está pintada con una pintura antideslizante de color rojo. 
Este acabado se realizó hace algo más de un año debido a las numerosas filtraciones 
de agua al interior de la embarcación. Aunque la intención, a la larga, es sustituir toda 
la cubierta e instalar una cubierta nueva de algún tipo de madera noble, de momento 
vamos a dejar la cubierta tal y como está.  
Lo único que si haremos será desembarcar los numerosos baúles, barriles y demás 
objetos que hay repartidos por toda la embarcación, para que la cubierta quede más 
despejada y de esta manera se facilite el tránsito por la misma.  
Además realizaremos pruebas de estanqueidad para comprobar que efectivamente los 
problemas de filtraciones se han solucionado con los trabajos realizados y en caso de 
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2. Reacondicionamiento de la lumbrera de proa. 
 
Ilustración 48: Vista de la Proa del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
El acceso al camarote de proa se eliminará y se convertirá en una lumbrera para 
conseguir más luminosidad en el interior. Así pues, hay que desmontar la estructura 
actual y montar la lumbrera. En la medida de lo posible se intentará aprovechar al 
máximo la madera que hemos obtenido en el desmontaje. Además deberemos 
adquirir cristales para colocar en la parte superior de la lumbrera. Los cristales serán 
del tipo climalit para ayudar a aislar térmicamente el interior del Toftevaag. Para el 
diseño previsto necesitaremos 4 cristales de 60x30 cm, 9 metros de varilla de acero 
inoxidable de 7mm de diámetro, varios listones de madera de diferentes tamaños, cola 
de poliuretano, tornillería de acero inoxidable, silicona, etc. El presupuesto para 
realizar este trabajo asciende a 400€. 
3. Retirada del cabestrante de fondeo 
 
El antiguo cabestrante se retirará de la 
proa y será guardado para que no 
empeore su estado de conservación.  
En su lugar se ubicará un baúl para 
guardar algunas velas de menor 
tamaño. El baúl hará también las 
funciones de banco para el pasaje. 
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4. Restauración de la carroza central 
 
Ilustración 50: Carroza central (fuente: archivo personal) 
La carroza central, que contiene el 
acceso principal a la acomodación 
interior también se verá modificada de 
manera sustancial. La longitud de la 
misma se verá reducida en una clara. La 
escala de acceso al interior se desplazará 
hacia el siguiente bao de proa. Esta 
modificación obligara a desplazar 
también la lumbrera y a reconstruir el 
tambucho de entrada. 
Además tendremos que alargar la 
cubierta en el espacio dejado por la 
carroza. Por suerte tenemos un poco de 
pintura roja para la cubierta. 
También aprovecharemos para restaurar 
los ojos de buey que están en mal 
estado. 
Tal como hemos hecho en la proa recuperaremos parte del material desmontado y 
aprovecharemos las mismas piezas estructurales de la carroza original. El material que 
necesitaremos para este trabajo serán: varios tablones de pino Flandes, tornillería de 
acero inoxidable, lijas, rodillos, brochas o pinceles, cola de poliuretano, barniz, etc. 
Además también aprovecharemos para sustituir los cristales de la lumbrera por 
cristales del tipo Climalit. 
El presupuesto total de esta modificación después de haber analizado el precio de 
todos los materiales que necesitaremos asciende a aproximadamente unos 600€. 
5. Reparación del frente del retranqueamiento. 
 
   Ilustración 51: Retranqueamiento de la embarcación (fuente: archivo personal) 
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En el frontal del retranqueamiento vamos a desarrollar los siguientes trabajos: 
a) Por un lado vamos a sacar el ojo de buey y rellenar el hueco que deja éste. 
b) Vamos a desmontar la bomba de achique manual situada en el lado de babor y 
cuyos tubos de succión pasan a través de unos orificios practicados en el frontal. 
Tendremos que espichar estos agujeros. 
c) Construir unos escalones a cada banda para facilitar el acceso a la toldilla de popa, 
ya que la diferencia de altura entre cubiertas es excesiva. 
d) Lijar y barnizar toda la superficie del frontal y los escalones en su parte vertical. La 
parte horizontal de los escalones la dejaremos en madera sin tratar para evitar que 
se produzcan resbalones. 
e) Colocaremos otro baúl en el espacio que queda entre los dos escalones. Dentro 
del cual colocaremos cabuyería diversa que necesitaremos para la maniobra de la 
embarcación. 
Con todos estos trabajos se conseguirá disimular levemente el retranqueamiento de la 
embarcación y dotar de mayor continuidad a la cubierta. El presupuesto para la 
realización de este trabajo no es muy elevado. Necesitaremos algo de madera, 
imprimación y barniz para construir los escalones y restaurar el baúl, lijas, cola de 
poliuretano,  tornillería, etc. El importe será de unos 150€. 
6. Trabajos en la toldilla de popa. 
En esta zona de la embarcación sí que tenemos la intención de realizar cambios en 
profundidad. Consideramos que se le puede sacar mucho más provecho a la toldilla 
para el disfrute de los pasajeros. Hemos pensado que aún falta algo fundamental en la 
cubierta del Toftevaag y es una mesa en condiciones para poder realizar comidas, ya 
sea desayuno, comida o cena, al aire libre. Esta mesa estará acompañada de dos 
bancos fijados a la cubierta. 
Actualmente, la toldilla está ocupada por una especie de superestructura que carece 
de función alguna: no cubre una necesidad de espacio en el camarote de popa pues 
hay altura suficiente; tampoco hay portillos en ella que permitan la entrada de luz al 
interior (aparte del propio tambucho de acceso no hay ninguna otra entrada de luz 




      




Ilustración 52: Toldilla del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
Para empezar con este trabajo de reconstrucción deberemos desmontar toda la 
superestructura de popa. No tendremos ningún problema con el palo mesana pues 
está hecho firme en un refuerzo transversal que nada tiene que ver con la estructura 
de la toldilla. 
Una vez que hemos desmantelado la superestructura de popa tenemos que modificar 
la estructura de los baos que sujetan la cubierta de la toldilla. La distribución de los 
baos actualmente es la siguiente: 
 
Ilustración 53: Plano estructura cubierta toldilla (fuente: 
archivo personal). 
Tenemos dos opciones básicas para 
reforzar la cubierta de la toldilla en 
el espacio que ha dejado la 
superestructura. Podemos colocar 
una serie de perfiles entre los dos 
refuerzos longitudinales o bien 
levantar parcialmente  la cubierta de 
la toldilla y colocar dos nuevos baos 
que recorran toda la manga de la 
popa. 
Sin duda lo más acertado es colocar dos nuevos baos que vayan de banda a banda y 
retirar los refuerzos longitudinales. 
 
Así pues, una vez que hemos decidido cómo solucionar el problema empezaremos a 
levantar parte de la cubierta de la toldilla hasta poder retirar los refuerzos 
longitudinales y los cuatro medios baos que quedan a ambas bandas. Una vez saneada 
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Una vez situados los nuevos baos volveremos a colocar la cubierta, calafatearemos las 
juntas, forraremos la zona con la tela impermeable y finalmente pintaremos de rojo la 
cubierta. Por suerte, tal y como hemos comentado antes hay restos de tela 
impermeable y pintura roja a bordo para hacer parches. 
No debemos olvidar que debemos dejar una parte sin cubrir que será la zona donde 
emplazaremos el tambucho de entrada en el camarote de popa o de tripulación y una 
zona a banda y banda del tambucho para los instrumentos de navegación y 
radiocomunicaciones. Finalmente le estructura que soporta la cubierta de la toldilla 
tendrá la siguiente configuración: 
 
Ilustración 54: Plano de estructura de la nueva cubierta toldilla (fuente: archivo personal). 
De la reconstrucción anterior el material más caro con diferencia son las dos piezas de 
madera que harán la función de baos. Para obtener los baos compraremos cuatro 
perfiles de roble francés de 8 cm de grosor, 15 cm de ancho y 4 metros de largo cada 
uno de ellos. Mediante laminado con resina epoxi se unirán por parejas para obtener 
unos perfiles de 15x16 cm por 4 metros de largo. El precio de la madera ronda los 
450€ y la resina epoxi cuesta sobre unos 200€, también de la marca International 
(Epiglass HT9000). Si tenemos en cuenta el resto de materiales que seguro 
necesitaremos, el importe total puede subir fácilmente a unos 800€. 
 
Ahora que tenemos la cubierta a punto podemos empezar a construir el tambucho, la 
mesa y los bancos. Para poder realizar estas tareas necesitaremos madera, 
preferentemente pino Flandes, herrajes de cobre y acero inoxidable y material vario 
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de carpintería. El presupuesto calculado del material para la construcción de este 
mobiliario asciende a prácticamente 1200€. 
Además de las tareas citadas, realizaremos otras de menos trascendentes como 
realizar un poco de mantenimiento a la bitácora y a los pescantes del bote auxiliar que 
necesitan un poco de lijado y un par de manos de barniz. 
  
Ilustración 55: Bitácora, rueda de timón y pescantes del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
Como hemos podido ver el gasto a realizar en la toldilla para darle una nueva imagen 
ascienden a unos 2000€. Aunque es un gasto considerable, el cambio que produciría 
en la embarcación sería radical. A continuación podemos ver el cuadro resumen del 
importe a invertir en la cubierta. 
También hemos pedido presupuesto en un taller de velería de Mahón para 
confeccionar dos toldos que cubran toda la cubierta de la embarcación desde el palo 
mayor a la popa. Estas velas estarán realizadas con lona acrílica de la casa SUNBRELLA. 
El presupuesto aproximado es de 1900€. 
Presupuesto de reparación de la cubierta 
Reacondicionamiento lumbrera proa 400,00€ 
Restauración de la carroza central 600,00€ 
Reparación del frente del retranqueamiento 150,00€ 
Trabajos en la toldilla de popa 2.000,00€ 










      




Este apartado es de gran importancia, debido a que las reparaciones y el mantenimiento que 
se deben realizar en los elementos que conforman este grupo no responden a criterios 
estéticos y de confortabilidad, sino que están relacionadas con elementos fundamentales en la 
seguridad a bordo durante la navegación. Además no debemos olvidar que las velas son el 
motor principal del Toftevaag y como tales, debemos realizar un mantenimiento estricto de las 
mismas y de todos los elementos que participan en su maniobrabilidad. 
Este apartado estará dividido en varias partes para realizar un adecuado análisis de cada uno 
de los diferentes elementos. 
1. Arboladura 
Todos los elementos de la arboladura, dígase mástiles o palos, botavaras y botalón, se 
encuentran en buen estado y solo será necesario renovar la capa de barniz que 
protege la madera de las inclemencias meteorológicas y de los efectos perjudiciales 
del sol. Para ellos deberemos lijar toda la superficie y posteriormente aplicar varias 
capas de imprimación y barniz hasta que obtengamos un grosor de capa suficiente 
para garantizar la duración del tratamiento. 
 
Ilustración 56: Imagen de la unión de la botavara con el palo de mesana (fuente: archivo personal). 
También deberemos realizar este mismo tratamiento a los garruchos de la mayor y la 
mesana que han sufrido el efecto del sol y necesitan mantenimiento urgentemente. 
También se saneará el óxido de todos los anclajes de la arboladura y se volverán a 
pintar con pintura negra que proteja a estas piezas de la oxidación. Se aprovechará 
para engrasar todas las zonas sujetas a fricciones y la tornillería. El presupuesto 
aproximado para la realización de estas acciones es de 400€. 
  
 
      




Por suerte las velas se encuentran en bastante buen estado y podremos usarlas 
algunos años más. El presupuesto de cambiar las velas es considerable. Después de 
comparar diferentes tiendas especializadas en confección de velas, podemos afirmar 
que la sustitución de todo el velamen podría suponer una inversión de alrededor de 
los 10.000€. Siempre el precio variará en función de la calidad del material elegido y 
demás accesorios que podamos seleccionar.  
Actualmente las velas de las que dispone el Toftevaag son:  
 
Ilustración 57: Dibujo del Toftevaag navegando con sus velas 
desplegadas (fuente: archivo personal). 
Vela mayor cangreja 50,552 m2 
Vela mesana cangreja 26,654 m2 
Escandalosa 10,906 m2 
Foque nº1 14,859 m2 
Foque nº2 9,905 m2 
Foque nº3 7,487 m2 
TOTAL 120,363 m2 
En este apartado pues no realizaremos ningún gasto a priori a menos que alguna de las 
velas que encontramos a bordo tenga algún desperfecto que necesite ser reparado. 
Contaremos un presupuesto de 500€ para eventuales reparaciones que deban 
realizarse en alguna de las velas que encontramos a bordo. 
3. Jarcia firme 
En general, la jarcia firme del Toftevaag se encuentra en bastante mal estado y 
aquellos pocos elementos que se escapan de esta tónica general, conllevan dudas 
acerca de si serán aceptados durante la inspección de la administración marítima. 
  
Ilustración 58: Imágenes del estado de los flechastes y obenques (fuente: archivo personal). 
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Y es que desde el primer momento, mientras charlaba con el propietario de la 
embarcación, me comentó que le parecía que el sistema tradicional de hacer firme los 
palos, es decir,  cadenotes metálicos en el costado, vigotas de madera y cabos 
haciendo las funciones de obenques no estaba permitido a bordo de las 
embarcaciones de recreo en la actualidad.  
 
Ilustración 59: Detalle de las vigotas y la Jarcia firme (fuente: archivo personal). 
 Tras mucho investigar, no encontré información sobre la legalidad de la jarcia que 
actualmente se encuentra instalada en el Toftevaag. Al final, encontré una empresa 
dedicada a montar jarcias en embarcaciones clásicas en Barcelona y estoy a la espera 
de que me manden información sobre el tema y presupuesto para la sustitución de 
toda la jarcia firme, si es de menester. Por desgracia a fecha de hoy aun no me han 
contestado 
4. Jarcia de labor 
Todos los cabos que conforman la jarcia de labor se encuentran en muy buen estado 
en general. El principal trabajo es clasificar los diferentes cabos ya que a diferencia de 
lo que pasa en las embarcaciones más modernas, todos los cabos son iguales y no hay 
marcas ni colores diferenciadores para saber qué función tiene cada uno de ellos. Lo 
que nos importa preferentemente es controlar las diferentes longitudes para saber 
que uso se le puede dar a cada cabo. 
  
Ilustración 60: Detalle de los cabos utilizados para maniobrar las velas (fuente: archivo personal). 
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5. Elementos varios 
Tendremos que revisar todos los demás elementos accesorios que se utilizan para la 
maniobra de las velas y comprobar que se encuentran en un estado óptimo para su 
utilización. En este grupo de elementos encontramos las clavilla, las bitas y 
cornamusas, los motones, etc. Se realizará un inventario del equipo que tenemos a 
bordo y si se considera que es escaso se comprará. 
Tendremos que subir a las cofas para engrasar todas las roldanas y los matones para 
su correcto funcionamiento, lijar y barnizar las clavillas y los cornamusas de madera y 
sanear y pintar las bitas y resto de anclajes metálicos que están repartidos por toda la 
embarcación. 
Importe aproximado que conlleva el mantenimiento de estos elementos (lijas, 
imprimaciones, barnices, pintura, grasas, trapos, cinta de papel, pinceles, etc.) será de 
unos 300€. 
   
Ilustración 61: Elementos varios de la maniobra del Toftevaag (fuente: Archivo personal). 
A continuación, tal como hemos hecho en apartados anteriores vamos a mostrar un cuadro 
resumen de los gastos previstos para esta sección de la embarcación. 
Mantenimiento/Reparación del aparejo 
Mantenimiento arboladura 400,00€ 
Velamen 500,00€ 
Jarcia firme ¿?€ 













      




Sin duda, de entre todos los trabajos que se pretendería realizar, el que conlleva mayor 
dificultad, mayor tiempo para su realización y, seguramente, el mayor coste, es la reforma del 
interior de la embarcación. El Toftevaag necesita un cambio radical a su distribución interior 
para adecuarlo a las necesidades de su nueva actividad. La siguiente imagen muestra como 
están distribuidas las diferentes estancias bajo la cubierta principal. 
 
Ilustración 62: Plano de la distribución actual del Toftevaag (fuente: archivo personal). 
En la imagen se puede distinguir claramente los diferentes camarotes para pasajeros y 
tripulación. A proa encontramos un camarote al que solo se puede acceder desde un acceso de 
la cubierta. Este camarote dispone de tres literas y un aseo privado sin ducha. Este camarote 
está destinado a los voluntarios que se apuntaban a las campañas de investigación 
oceanográfica.  
  
Ilustración 63: Interior del camarote de proa (fuente: archivo personal). 
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A continuación podemos distinguir un cuerpo central en el que encontramos 8 camas, 
repartidas en cuatro literas. Esta estancia está destinada a los investigadores que participan en 
las campañas. Disponen de un aseo sin ducha y una larga mesa central en la que trabajar con 
los datos recogidos durante su estancia a bordo. En la parte de popa de este espacio 
encontramos varios armarios en donde estibar pertrechos varios, la cocina en el lado de 
estribor, el habitáculo del motor principal y otro cuarto de baño, también sin ducha. 
   
Ilustración 64: Imágenes del camarote central, de su aseo y de la cocina del Toftevaag (fuente: archivo central). 
Finalmente en la parte de popa encontramos el camarote del patrón, al que podemos acceder 
desde una pequeña puerta situada en el aseo de popa o bien a través de la cubierta por el 
tambucho de popa. En este camarote podemos encontrar dos camas, un escritorio, varios 
armarios y los tanques de agua dulce que se encuentran debajo de las camas. 
  
Ilustración 65: Imágenes del camarote de popa (fuente: Alnitak). 
Entre otras curiosidades podemos comentar es que en el extremo de popa del camarote 
podemos tener acceso a los guardines que trasladan el giro de la rueda de timón al propio 
timón. La limera pasa por el interior de un perfil vertical de madera que encontramos entre las 
dos camas.  
Esta situación nos permite la oportunidad de que en caso de avería en el sistema de cadena y 
guardines podemos ingeniar la manera de poder accionar el timón desde el camarote a modo 
de sistema de emergencia. Para ello deberemos estudiar cómo podemos adaptar una caña 
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Son muchos los inconvenientes de esta distribución si pretendemos dedicar esta embarcación 
a la actividad de chárter náutico con patrón, pero considero que no merece la pena rellenar 
varias páginas con estas opiniones. Al fin y al cabo el problema principal es la magnitud 
faraónica que plantea cambiar la distribución interior de una embarcación. 
Después de realizar muchos bocetos sobre posibles distribuciones he llegado a la conclusión 
de que la siguiente distribución parece ser una buena opción a poner en práctica. 
 
Ilustración 66: Planta propuesta para el Toftevaag (fuente: archivo personal). 
No se pretende dotar a la embarcación de grandes lujos sino simplemente equiparla con los 
equipamientos más básicos y que la vida a bordo sea lo más cómoda posible para gente que 
probablemente no esté acostumbrada a las pequeñeces de las embarcaciones de recreo.  
Siguiendo la norma básica que tenemos, se reaprovechará todo el material disponible en la 
embarcación. El primer trabajo será desmontar completamente el interior del Toftevaag, 
excepto el propulsor y gran parte del camarote de popa que quedaría muy similar a como esta 
de origen. A partir de ahí, empezaremos a reconstruir el interior empezando por situar los 
diferentes tanques de combustible y depósitos de aguas grises y negras, instalaciones eléctrica 
y fontanería y finalmente mamparos y mobiliario. 
El presupuesto que se destina a la realización de estas mejoras será de 50.000€. Tendremos 
que ajustarnos a este importe para dejar la embarcación lista para entrar en servicio. Cualquier 
trabajo de mejora que no pueda entrar en esta partida presupuestaria inicial deberá dejarse 
para próximas campañas de mantenimiento y reparación y se financiaran con los beneficios 
que genere la empresa. 
Reconstruccion interior de la embarcación 
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6.5. Reconocimientos e inspecciones 
Las inspecciones están reguladas por el Real Decreto 1434/1999, de 10 de septiembre, por el 
que se establece los reconocimientos e inspecciones de las embarcaciones de recreo para 
garantizar la seguridad de la vida humana en la mar y se determinan las condiciones que 
deben reunir las entidades colaboradoras de inspección. Hay que tener en cuenta que el Real 
Decreto 1435/2010 establece unas modificaciones, a través de la disposición final segunda, de 
los artículos 3, 5, 6 y 7. A continuación vamos a analizar los aspectos que afectan a nuestra 
embarcación. 
CAPITULO I: DISPOSICIONES GENERALES 
Artículo 1. Objetivo. 
Los reconocimientos e inspecciones de las embarcaciones de recreo y sus componentes y las 
condiciones que deben reunir las entidades colaboradoras de inspección para ser autorizadas a 
realizar dichos reconocimientos e inspecciones, en orden de garantizar la seguridad de la vida 
humana en la mar, re realizarán de acuerdo a lo dispuesto en este Real Decreto. 
Artículo 2. Ámbito de aplicación. 
1. Este Real Decreto se aplicara a las embarcaciones de recreo matriculadas en España, 
considerándose como tales aquellas de todo tipo, con independencia de su medio de 
propulsión, que tengan una eslora de casco comprendida entre 2,5 y 24 metros, 
proyectadas y destinadas para fines recreativos y deportivos, y que no transporten más 
de 12 pasajeros. 
2. … 
Artículo 3. Tipos de reconocimientos. 
Las embarcaciones de recreo comprendidas en el ámbito de aplicación de este Real Decreto 
estarán sometidas a los siguientes reconocimientos obligatorios, que se realizarán de acuerdo 
con las prescripciones establecidas en el anexo II: 
A) Reconocimiento inicial. Todas las embarcaciones de recreo deberán realizar un 
reconocimiento inicial que será llevado a cabo por la Administración Marítima para 
verificar el cumplimiento de la normativa vigente en materia de seguridad y prevención 
de la contaminación, y que consistirá en: 
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1. Un examen de los planos, diagramas, especificaciones, cálculos y demás 
documentación técnica, para verificar que la estructura, las máquinas y el equipo 
cumplen la normativa vigente. 
2. Una inspección de la estructura, las maquinas y el equipo, para verificar que los 
materiales, los escantillones, la construcción y los medios, según proceda, se 
ajustan a los planos aprobados, diagramas, especificaciones, cálculos y demás 
documentación técnica, y que tanto la calidad del trabajo como de las 
instalaciones es satisfactoria en todos sus aspectos.  
Superado el reconocimiento inicial se expedirá el correspondiente Certificado de 
Navegabilidad. 
… 
B) Reconocimientos periódicos. Las embarcaciones de eslora mayor o igual a 6 metros y 
menor de 24 metros, registradas en la lista 7ª, de acuerdo con la normativa vigente 
sobre registro y abanderamiento de buques, estarán sujetas a reconocimientos 
periódicos cada cinco años como máximo. 
Las embarcaciones registradas en la lista 6ª estarán sujetas a la realización de los 
reconocimientos periódicos en el plazo establecido en el párrafo anterior, cualquiera 
que sea su eslora. 
Los reconocimientos periódicos consistirán en: 
1. Una inspección del casco en seco y del equipo, acompañada de pruebas cuando sea 
necesario, a fin de garantizar que se cumplen las prescripciones que se especifican 
en el Certificado de navegabilidad y que su estado es satisfactorio e idóneo para el 
servicio de la embarcación. 
2. Una inspección minuciosa de los elementos de salvamento y de seguridad, material 
náutico y del resto del equipo, para comprobar que los mismos están en 
condiciones de prestar los requerimientos que les son exigidos. 
3. La comprobación de que a bordo de la embarcación se encuentran todos los 
certificados, libros de registro, manuales de instrucciones y demás documentación 
propia de la embarcación. 
4. Comprobación del estado y del funcionamiento de los diferentes ítems 
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C) Reconocimientos Intermedios.  Además de lo dispuesto en el apartado anterior, 
estarán obligadas a realizar un reconocimiento intermedio en seco entre el segundo y 
tercer año del período establecido, para comprobar el estado de mantenimiento del 
equipo y del casco, las embarcaciones registradas en la lista 6ª de eslora mayor o igual 
a 6 metros, siempre que el casco sea de madera. 
Los reconocimientos intermedios consistirán en la inspección de los diferentes 
elementos de la embarcación, así como de la obra viva, con el objetivo de garantizar 
que se hallan en estado satisfactorio. Asimismo, se comprobará el funcionamiento de 
todos los equipos instalados a bordo. 
La profundidad del reconocimiento será aquella que permita al inspector llegar a la 
conclusión de que la embarcación se encuentra en condiciones razonables de 
seguridad. 
D) Reconocimientos adicionales. Sera obligatoria la realización de reconocimientos 
adicionales, en los supuestos siguientes: 
a) Cuando una embarcación de recreo efectúe reparaciones en su casco, maquinaria y 
equipo, o sufra modificaciones o alteraciones en los mismos. 
b) Cuando una embarcación vaya a cambiar de la lista séptima a la lista sexta. 
c) Después de haber sufrido varada, abordaje, serias averías por temporal u otro 
motivo, o averías en su máquina y demás elementos y componentes de la 
embarcación. 
E) Reconocimientos extraordinarios. Los reconocimientos extraordinarios se realizarán: 
a) A requerimiento de un órgano judicial. 
b) Por resolución motivada de la Dirección General de la Marina Mercante, cuando se 
tenga conocimiento fundado de hechos que puedan poner en peligro la seguridad 
marítima, así como para prevenir la contaminación del medio ambiente marítimo. 
Artículo 4. Certificado de navegabilidad. 
1. El cumplimiento de la embarcación con las condiciones reguladas en este Real Decreto 
se acreditará mediante la presentación del Certificado de Navegabilidad, en donde 
constará la realización de los reconocimientos reglamentarios, la clase de 
reconocimiento efectuado y la fecha de los próximos reconocimientos. La no realización 
o superación de dichos reconocimientos en los plazos establecidos supondrá la 
caducidad del Certificado de navegabilidad. 
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2. El certificado de navegabilidad será expedido por la Administración Marítima de 
conformidad con lo dispuesto en el artículo 3.A). 
3. El Certificado de navegabilidad deberá llevarse siempre a bordo. Caso de ser requerido 
por las autoridades competentes y no encontrarse dicho certificado a bordo, se 
dispondrá del plazo de cinco días hábiles, contados a partir del requerimiento, para 
justificar ante las mismas la existencia y vigencia del Certificado en la fecha en que se 
efectuó el requerimiento. 
4. Los propietarios de las embarcaciones de recreo serán responsables del mantenimiento 
al día de los certificados de navegabilidad. 
5. La navegación con dicho Certificado caducado, o careciendo del mismo, será 
considerada como infracción grave, y sancionada de acuerdo con lo dispuesto en el 
capítulo IV de este Real Decreto. 
6. Los certificados actualmente en vigor podrán ser sustituidos antes de la fecha de su 
caducidad por el modelo establecido en el anexo I, solicitándolo en la Capitanía 
marítima correspondiente. 
CAPÍTULO II: ENTIDADES COLABORADORAS DE INSPECCIÓN 
…. 
CAPÍTULO III: REALIZACIÓN DE LOS RECONOCIMIENTOS 
Artículo 9. Solicitud de reconocimiento. 
1. La realización de los reconocimientos periódicos, intermedios o, en su caso, adicionales 
que puedan ser programados será solicitada por los propietarios de embarcaciones de 
recreo a una de las entidades colaboradoras de inspección autorizadas, con una 
antelación mínima de quince días naturales a la fecha de caducidad del certificado. 
2. El propietario de la embarcación elegirá el lugar de realización de la inspección 
(astillero, varadero, talleres de reparación, zonas portuarias, clubs náuticos y 
deportivos) y notificará dicho lugar a la entidad colaboradora de inspección. La 
embarcación se encontrará dispuesta y en las condiciones adecuadas para la 
realización del reconocimiento. Los propietarios de embarcaciones de recreo, o 
personas en quienes deleguen, podrán estar presentes en el momento en que se lleve a 
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Artículo 10. Resultado de los reconocimientos. 
Una vez realizada la inspección, las entidades colaboradoras de inspección procederán de la 
forma siguiente: 
1. Si el resultado del reconocimiento es satisfactorio, la entidad colaboradora de 
inspección renovará la vigencia del certificado de navegabilidad por el período 
correspondiente. Si la inspección fue motivada por un reconocimiento adicional de los 
definidos en el apartado D) del artículo 3, la entidad colaboradora de inspección 
emitirá el informe correspondiente y lo enviará a la capitanía marítima, la cual 
expedirá el Certificado de navegabilidad. 
2. Si el resultado de la inspección es desfavorable, la entidad colaboradora de inspección 
concederá un plazo de dos meses como máximo para subsanar las anomalías 
detectadas. Si, transcurrido este plazo, la embarcación no se ha presentado 
nuevamente a inspección y superado ésta, la entidad lo pondrá en conocimiento de la 
Capitanía marítima del puerto de matrícula de la embarcación y ésta dispondrá la 
caducidad del certificado de navegabilidad de acuerdo con lo establecido en el artículo 
121.c) de la LPEMM. 
3. Sin perjuicio de lo establecido en el apartado anterior, cuando la embarcación 
presentara defectos o anomalías de tal gravedad y consideración que pudieran 
comprometer la seguridad de la navegación, se comunicará inmediatamente a la 
Capitanía marítima correspondiente, que podrá acordar la inmovilización de la 
embarcación, mediante resolución motivada. 
De momento el reconocimiento que nos corresponde superar actualmente es el inicial, que 
realiza directamente la administración marítima. Una vez que tenemos la embarcación en 
condiciones de ser inspeccionada deberemos acudir al Distrito marítimo para solicitar que se 
lleve a cabo dicho reconocimiento. 
La inspección previo parece ser que no se paga, pero el resto si. La inspección periódica para 
nuestra embarcación de 18 metros no nos costará menos de 600/700€, y la intermedia quizás 
un poco menos, por no ser tan minuciosa. Los precios no están fijados sino que dependen de la 
competencia de precios existente entre las diferentes empresas colaboradoras. De momento 
el gasto de la ITB lo incluiremos posteriormente en gastos de explotación de la empresa. 
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7. Trámites para poder desarrollar la actividad de chárter. 
Además de todos los trámites que hemos tenido que llevar a cabo para regularizar la situación 
y la documentación del Toftevaag, hay otra serie de procedimientos que deberemos ejecutar 
para poder realizar nuestra actividad empresarial. 
7.1. Constitución de la empresa.   
Uno de los primeros pasos que deberemos abordar en el proceso de creación de una empresa 
dedicada al chárter es decidir bajo qué tipo de forma jurídica queremos desarrollar nuestra 
actividad. Hay dos opciones básicas. Por un lado tenemos la de empresario individual (Persona 
física) y por otro la creación de una sociedad limitada, a priori, unipersonal. Ambas formas 
tienen sus ventajas y sus inconvenientes. Mientras la forma de empresario individual no 
requiere la aportación de capital mínimo, la sociedad limitada nos obliga a depositar un capital 
de 3010€. Por otro lado, la responsabilidad del empresario como persona física es ilimitada 
mientras que en las sociedades limitadas el límite de responsabilidad lo marca el capital 
aportado. 
Después de sopesar los pros y contras de ambas formas jurídicas nos decantamos por la 
creación de una sociedad limitada unipersonal. La creación de nuestra empresa será anterior a 
la adquisición de la propia embarcación, ya que será la sociedad mercantil la que será 
propietaria de la embarcación.  A continuación iremos describiendo cronológicamente los 
diferentes pasos que deberemos realizar para crear nuestra empresa y obtener las 
autorizaciones correspondientes para poder desarrollar nuestra actividad. 
Paso 1: Certificación negativa de la denominación social. 
A través de la página web del Registro Mercantil Central (http://www.rmc.es) debemos 
comprobar que la denominación que hemos elegido para nuestra empresa no esté siendo 
utilizada por otra empresa o que no se encuentre reservada. Para ello deberemos entrar en la 
página web, entrar en solicitudes de denominaciones sociales y tras introducir los datos de una 
tarjeta de crédito podremos realizar la consulta. El importe que cobran en la tarjeta es de unos 
6€. Una vez realizada la consulta, el Registro Mercantil, envía al interesado la resolución de la 
solicitud. Si la denominación ha sido aceptada recibes una “certificación negativa de la 
denominación social”. Este documento es indispensable para posteriormente realizar la 
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Una vez que tenemos la denominación de la empresa procederemos a registrar los dominios 
en internet para poder disponer de una página web en la que ofrecer nuestros servicios. A 
través de la página web del Ministerio de Industria, Energía y Turismo comprobamos  las 
opciones que tenemos.  
 
Ilustración 67: Captura de pantalla de la página web del Ministerio. 
Como vemos en la ilustración anterior tenemos varias opciones a elegir. Por simplicidad, 
seleccionamos el dominio http://www.slowsailingmenorca.es. Con la ayuda de un registrador 
gestionaremos la obtención del dominio por unos 7€. 
Paso 2: Ingreso de Capital Social. 
Se trata de ingresar 3.010€ en la entidad bancaria “de confianza” y obtener el certificado 
acreditativo del desembolso para la posterior constitución de la empresa. 
Paso 3: Firma de la escritura pública de constitución de la sociedad. 
Deberemos acudir a un notario para realizar el acto de constitución de la sociedad limitada. Al 
acudir a la notaria deberemos llevar con nosotros el certificado acreditativo del desembolso 
del capital social,  la certificación negativa de la denominación social y los estatutos sociales. 
Para poder realizar la constitución de la empresa de manera telemática, los estatutos deberán 
ajustarse al modelo tipo que podemos encontrar en la Orden JUS/3185/2010, de 9 de 
diciembre, por la que se aprueban los estatutos-tipo de las sociedades de responsabilidad 
limitada.  
Con estos requisitos podremos constituir la empresa en el plazo de un día gracias a las 
facilidades que ofrecen las plataformas telemáticas de la administración pública. El importe 
que deberemos abonar por la constitución de la empresa será de 100€ (60 para el notario y 40 
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para el registrador mercantil). Con las actuales medidas para mejorar la competitividad de las 
empresas y facilitar el proceso de creación de empresas no hay que pagar ciertas tasas que 
hace unos años eran obligatorias. 
Paso 4: Asignación provisional del Número de Identificación Fiscal a las personas jurídicas. 
Una vez que estamos en posesión del documento de constitución de la sociedad limitada 
unipersonal debemos dirigirnos a la oficina de la Agencia Tributaria para que nos asigne 
provisionalmente un NIF. Para ello deberemos rellenar el modelo 036 o el modelo 037 
simplificado y entregarlo en la ventanilla junto al original y fotocopia del certificado de 
constitución de la empresa. Este trámite es gratuito.  
Paso 5: Liquidación del Impuesto de Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos 
Documentados. 
Al entrar en la página web de la agencia tributaria de las Illes Balears (www.atib.es) 
encontramos una nota explicativa que indica que desde el 3 de diciembre de 2010, como 
consecuencia de la modificación introducida por el Real Decreto Ley 13/2010, están exentas 
del pago del Impuesto de Transmisiones Patrimoniales y Actos Jurídicos los actos constitutivos 
de empresas societarias. Aunque no debemos hacer ningún ingreso, nos acercaremos a la 
oficina para informarnos sobre la posibilidad de obtener algún documento que certifique dicha 
exención.  
Paso 6: Inscripción de la sociedad en el Registro Mercantil provincial. 
Con la escritura pública de constitución de la sociedad, la fotocopia del Número de 
Identificación Fiscal y la exención del pago del Impuesto de Transmisiones Patrimoniales y 
Actos Jurídicos Documentados podremos inscribir nuestra empresa en el Registro Mercantil de 
Baleares. A partir de este momento, la Sociedad adquiere plena capacidad jurídica. 
Paso 7: Asignación definitiva del Número de Identificación Fiscal a las personas jurídicas. 
Para obtener la tarjeta definitiva, deberemos volver a la oficina de la Agencia Tributaria 
correspondiente al domicilio fiscal de nuestra empresa, volver a rellenar el impreso 036 o 037 
simplificado, entregar original de la primera copia de la escritura de constitución inscrita en el 
Registro Mercantil provincial y fotocopia de la hoja de inscripción. El coste del presente 
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Paso 8: Alta en el censo de empresarios. 
Llegados a este punto podemos afirmar que ya tenemos la empresa constituida y que los 
trámites que realicemos a partir de ahora van encaminados a obtener la autorización para 
desarrollar la propia actividad de nuestra empresa. Para ello, deberemos volver a la oficina de 
la Agencia Tributaria que nos corresponda por el domicilio fiscal de la empresa para darnos de 
alta en el censo de empresarios. Además de tener que rellenar el impreso 036 nuevamente, 
deberemos presentar el NIF de la empresa y la primera copia de Escritura de la sociedad. El 
coste del trámite son 4€. 
Paso 9: Alta del Impuesto sobre Actividades económicas. 
En la misma oficina de la Agencia Tributaria deberemos darnos de alta en el Impuesto sobre 
Actividades Económicas, si bien, los dos primeros años de actividad de nuestra empresa 
estaremos exentos del pago del mismo. El trámite se realiza mediante la cumplimentación, por 
enésima vez del modelo 036 o 037 de alta en el censo, Rellenar el impreso oficial para la cuota 
municipal modelo 840  y la presentación del NIF de la empresa. El trámite son unos 8€. 
Paso 10: Alta en el Régimen Especial de la Seguridad Social de los Trabajadores del Mar. 
Antes de comenzar con la actividad debemos inscribir la empresa en el Régimen Especial de la 
Seguridad Social de los trabajadores del mar. Para ello, acudiremos a la oficina del ISM de 
Mahón para  presentar la documentación pertinente. 
El primer paso que deberemos realizar es rellenar el impreso TA.47 para dar de alta la 
embarcación dentro del Régimen Especial de los trabajadores del mar. Además de rellenar el 
comentado documento deberemos entregar al funcionario: 
- Certificado de la Hoja de Asiento actualizada. 
- Copia escritura de compraventa de la embarcación. 
- Fotocopia del Libro de Rol. 
Una vez que hemos dado de alta el “centro de trabajo” ya podemos dar de alta la empresa y la 
actividad que realizaremos a bordo mediante la cumplimentación del modelo TA.6 (Solicitud 
de inscripción en el Sistema de la Seguridad Social), en este impreso obtendremos un código 
de cuenta de cotización principal, mediante el cual, la Seguridad Social nos identificará y 
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Junto al modelo TA.6 deberemos adjuntar la siguiente documentación: 
- D.N.I. del titular o persona que firma la solicitud. 
- Código de Identificación Fiscal de la Sociedad. 
- Escritura de constitución de la Sociedad. 
- Fotocopia del alta en el Impuesto de Actividades Económicas. 
- Y finalmente, modelo TA.2 mediante el cual daremos de alta al trabajador por 
cuenta ajena. 
Otro de los trámites que tendremos que realizar será determinar que mutua de accidentes de 
trabajo y enfermedades profesionales nos cubrirá las incapacidad temporal por contingencias 
comunes y profesionales y determinar las cuotas que deberemos abonar. Una vez que 
tengamos toda esta documentación entregada en el ISM podemos considerar que estamos 
dados de alta en el Régimen Especial de Trabajadores del Mar y a partir de aquí solo nos 
tendremos que preocupar de cumplir con nuestras obligaciones mensualmente. 
Las cotizaciones que deberemos realizar no se analizarán en este proyecto ya que representan 
un gasto al que tienen que hacer frente tanto las empresas que dispongan de una embarcación 
moderna, como nuestra empresa que pretende explotar una embarcación clásica. 
El único gasto que si deberemos tener en cuenta en este proyecto es la presencia de un 
marinero a bordo. Ya que, a diferencia de las embarcaciones modernas, necesitaremos un 
mínimo de dos personas para la operativa de la embarcación. Las embarcaciones modernas 
están preparadas para que una sola persona pueda manejar perfectamente la embarcación. 
Disponer de un trabajador por cuenta ajena a bordo supondrá un gasto de unos 1600€ al mes. 
Una vez descontados las diferentes cuotas a la seguridad social, retenciones de IRPF, etc. 
quedara un salario neto de aproximadamente unos 1275€. El trabajador comienza su contrato 
al inicio de las obras de reacondicionamiento. Así, los 6 primeros meses de trabajo serán 
considerados gastos de reacondicionamiento de la embarcación. Importe 9.600 €. 
Paso 11: Tramitación del libro de visitas. 
A través de la Inspección provincial de trabajo y Seguridad Social correspondiente 
tramitaremos el LVe (Libro de visitas electrónico) que debe estar obligatoriamente en el centro 
de trabajo. Para poder disponer de un libro de visitas electrónico deberemos disponer a bordo 
de un ordenador personal con dispositivo de lector de tarjetas inteligente con acceso 
habilitado, a través de internet, a la aplicación del LVe. 
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Paso 12: Comunicación de apertura del centro de trabajo. 
Este trámite se realiza de forma telemática a través de web del Govern de les Illes Balears. Tal 
como especifica la normativa vigente la comunicación se debe presentar dentro de los 30 días 
siguientes al inicio de la actividad. 
Paso 13: Autorización por los organismos competentes. 
Deberemos acudir a la “Direcció General de Ports i Aeroports” para solicitar la autorización 
para el alquiler de embarcaciones de recreo de la U.E. Además de rellenar la correspondiente 
solicitud deberemos aportar la siguiente documentación: Original y fotocopia del justificante 
del registro i propiedad de la embarcación, IAE correspondiente a nuestra actividad (epígrafe 
855.2) en vigor, Seguro de responsabilidad civil y seguro que cubra a las personas embarcadas 
en vigor, NIF y escritura de constitución de la sociedad y justificante del pago de la 
correspondiente tasa. El importe de dicha tasa es de 90€. 
Paso 14: Autorización por parte de Autoridad Portuaria 
Otro de los organismos con el que debemos ponernos en contacto para conseguir la 
correspondiente autorización para poder desarrollar nuestra actividad es con es la Autoridad 
portuaria en el puerto de Mahón, Ports de Balears. 
Según el texto refundido de la Ley de Puertos de Estado y de la Marina Mercante, aprobado 
por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, para la realización de actividades 
comerciales, industriales o de otra naturaleza, en la zona de servicio de un puerto de Baleares, 
es necesario disponer de la correspondiente autorización de la Autoridad Portuaria. 
Para conseguir la autorización, además de rellenar la solicitud que se puede encontrar en la 
página web de Ports de Balears, deberemos adjuntar una serie de documentos: 
 Documentos adjuuntos a la autorización por parte de Ports de Balears 
1 Copia de la escritura de constitución de la sociedad (C.I.F.). 
2 Poder notarial o escritura pública acreditativa de la representación del solicitante y D.N.I. 
3 Alta en la seguridad social y último recibo pagado (TC-1). 
4 Impuesto sobre Actividades Económicas (Mod. 845-844), o declaración censal (036). 
5 Resguardo del ingreso, de la cantidad de 99,17€ en concepto de fianza. 
6 Domiciliación bancaria. 
7 Seguro de responsabilidad civil, que cubra la actividad en el Puerto. 
8 Certificación de la Agencia Tributaria y de la S. Social, de estar al corriente de pagos. 
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Los 4 primeros documentos no nos suponen un gasto adicional, pues son documentos que 
llegados a este punto ya estarán en nuestro poder. El documento 5 si que nos supondrá el 
desembolso de 99,17€ en concepto de fianza, deberemos ingresar este dinero en la cuenta 
facilitada en la oficina de Ports de Balears. También hay otra opción que consiste en entregar 
en vez de la cantidad mencionada, una documentación acreditativa de haber depositado aval 
bancario por 99,17€ como depósito/fianza, a disposición del Presidente de la A.P.B. 
El trámite 6 consistirá en facilitar datos bancarios para el cobro periódico de las 
correspondientes tasas. Por su lado, el trámite 7 consistirá en aportar los documentos del 
seguro de responsabilidad contratado por la empresa en el cual estarán contemplados todos 
los riesgos derivados de la actividad comercial que desarrollamos con nuestra embarcación. 
También deberemos entregar la documentación necesaria para acreditar que nos 
encontramos al corriente de los pagos en la Agencia Tributaria y en la Seguridad Social. 
Finalmente aportaremos original y copia de la autorización recibida por la “Direcció General de 
Obres Públiques i Transports” del Govern Balears, por el que se nos autoriza a desarrollar la 
actividad de alquiler de embarcaciones de recreo en la Comunidad Autónoma de las Islas 
Baleares. 
Además de pedir la autorización a la Autoridad Portuaria para desarrollar la actividad de 
chárter, deberemos también abonar la tasa correspondiente por la utilización, por parte de la 
embarcación, de la zona de servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias fijas 
que permiten el acceso marítimo al puesto de atraque asignado, así como la estancia en los 
mismos, y por sus tripulantes y pasajeros la utilización de los muelles y pantalanes, accesos 
terrestres, vías de circulación y otras instalaciones portuarias fijas.  
Según las tablas que podemos encontrar en Ports de Balears el importe total a pagar 
anualmente por tener como puerto base el Puerto de Mahón, realizados los cálculos 
pertinentes en función del tipo de amarre que necesitamos y de las dimensiones de la 
embarcación obtenemos un importe total de 5931.4€. 
Los parámetros seleccionados para el cálculo de este importe son: 
Dimensiones de la embarcación: un total de 72m2, que obtenemos al multiplicar la eslora de 
18m por la manga de 4m. 
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Atraque: Embarcación atracada a pantalán con instalación de pantalán lateral. Esto es debido a 
que debido a las formas de la embarcación no es posible embarcar ni por la proa ni por la popa 
y es necesario acceder desde uno de los costados. Esto hace que los gastos de amarre sean 
algo más elevados.  
Servicios en el atraque: Dentro del importe establecido están incluidos los gastos de agua y luz. 
En el siguiente mapa se puede observar la posición del amarre disponible para nuestra 
embarcación. Este muelle está destinado a embarcaciones de excursiones marítimas y otras 
empresas que se dedican al turismo náutico. 
 
Ilustración 68: Situación del amarre base de la embarcación (fuente: archivo personal). 
7.2. Seguros Obligatorios 
Hemos contactado con diferentes compañías aseguradoras del sector y nos han realizado 
diferentes ofertas. El importe de un seguro que nos cubra todo lo que exige la normativa 
vigente y algunos extras ronda los 500€ anuales. Algunas compañías nos han informado que la 
edad y el material con que están construidas las embarcaciones no afectan a la cuota a pagar. 
Sin embargo, otras compañías nos han indicado lo contrario. En cualquier caso la diferencia en 
estos casos apenas superaba los 25€. Por lo que podemos concluir que el hecho de que se 
trate de una embarcación de más de 100 años no representa un inconveniente discriminatorio 
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Una vez que hemos visto todos los pasos que debemos realizar para constituir nuestra 
empresa y los procedimientos que hay que cumplimentar para poder iniciar nuestra actividad 
económica vamos a realizar la tabla resumen con los diferentes gastos que habremos tenido 
que afrontar. 
Coste trámites para desarrollar actividad 
Certificación negativa de la denominación social 6,00 € 
Obtención del dominio en internet 7,00 € 
Ingreso capital social 3.010,00 € 
Firma de la escritura pública de constitución de la sociedad 100,00 € 
Asignación definitiva N.I.F. 130,00 € 
Alta en el censo de empresarios 4,00 € 
Alta del Impuesto de Actividades Económicas 8,00 € 
Alta en el régimen Especial de la seguridad social 0,00 € 
Autorización Govern Balear 90,00 € 
Autorización Ports de Balears 99,17 € 
Coste del amarre 5.931,00 € 





Total 9.885.17 € 
 
Dentro de esta tabla encontramos dos tipos de gastos. Algunos de ellos solo se han de pagar al 
inicio de la actividad, como el ingreso de capital social. Sin embargo, hay otros gastos como el 
amarre o el seguro de responsabilidad civil y de ocupantes que son gastos anuales. Aunque 
normalmente este último tipo de gastos no los solemos incluir en este proyecto por ser más 
propiamente gastos de explotación, vamos a hacer una excepción con estos ya que son gastos 
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8. Resumen de la inversión necesaria 
Llegados a este punto del proyecto debemos reunir en una misma tabla los diferentes gastos 
de cada apartado para tener una idea de la inversión total necesaria para adecuar el Toftevaag 
a la actividad que pretendemos realizar. Además esta cantidad nos dará una primera idea 
sobre la viabilidad del proyecto. 
Inversión necesaria para el proyecto 
Adquisición de la embarcación 70.000,00 € 
Coste proceso de inscripción (excepto proyecto) 11.593,71 € 
Proyecto para abanderamiento ¿? € 
Coste equipamiento seguridad, salvamento, contra incendios,… 6.830,95 € 
Coste equipamiento radiotelefónico 11.058,45 € 
Reparación casco exterior 2.840,00 € 
Reparación cubierta 5.050,00 € 
Mantenimiento/reparación aparejo (excepto jarcia firme) 1.100,00 € 
Jarcia firme ¿? € 
Reconstrucción interior del Toftevaag 50.000,00 € 
Contratación de trabajador por cuenta ajena 9.600,00 € 








Total 177.958,28 € 
Tras realizar esta tabla resumen podemos ver que la inversión inicial que necesitamos para 
arrancar el proyecto es de unos 180.000€. Sin embargo dentro de esta tabla hemos incluido 
muchos apartados que nos afectarían de igual modo si compráramos una embarcación nueva. 
Por ejemplo, conceptos tan distintos como la instalación de equipos de radiocomunicaciones, 
o la compra de los botiquines o el ingreso del capital social necesario para constituir una 
sociedad limitada. Es por ello que si queremos hacer una comparación justa entre el coste de 
reacondicionar el Toftevaag y el coste de adquirir una embarcación nueva, deberemos 
descontar algunos apartados que reducirán notablemente el importe final. 
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En la tabla siguiente únicamente tendremos en cuenta aquellos gastos necesarios que sean 
exclusivos de nuestra embarcación, es decir, que aquellos gastos que también afectarían a una 
embarcación moderna los excluiremos de este apartado. 
Inversión necesaria en el reacondicionamiento del Toftevaag 
Adquisición de la embarcación 70.000,00 € 
Proyecto para poder abanderar la embarcación ¿? € 
Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y A.A.J.J.D.D. 2.800,00 € 
Impuesto especial sobre determinados medios de transporte 8.400,00 € 
Presupuesto instalación fontanería 1.000,00 € 
Bomba de achique manual 92,86 € 
Detector de gas 50,00 € 
Gestión residuo extintor de Halón 50,00 € 
Luces de navegación 200,00 € 
Varada de la embarcación 1.095,00 € 
Estancia en el varadero durante reparación 3.900,00 € 
Reparación del casco 2.840,00 € 
Reparación de la cubierta 5. 050,00 € 
Mantenimiento del aparejo (excepto Jarcia firme)  1.100,00 € 
Jarcia firme ¿? € 
Reconstrucción del interior 50.000,00 € 
Contratación del trabajador por cuenta ajena 9.600,00 € 
 € 
Total 156.177,86 € 
Este importe es el que debemos tomar como referencia para ver la competitividad de nuestra 
embarcación frente al precio de adquisición de una embarcación moderna de similares 
características.  
Debemos tener muy en cuenta que faltan dos apartados pendientes de presupuestar, que 
podrían hacer aumentar considerablemente esta cantidad. Tanto el proyecto necesario para la 
inscripción de la embarcación en el registro de buques español, como la posible necesidad de 
cambiar parte o la totalidad de la jarcia firme pueden necesitar inversiones importantes. Para 
reservar una partida de presupuesto para éstos, aumentaremos la inversión necesaria para 
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9. Comparativa con otras embarcaciones del mercado 
Ahora que ya sabemos aproximadamente el precio de la embarcación, el coste de todas las 
reparaciones que debemos realizar y la inversión en equipamiento que es necesario instalar, 
vamos a comparar el presupuesto total que necesitamos para que el Toftevaag esté preparado 
para el charter, con el precio de otras embarcaciones que nos podrían dar el mismo servicio. 
Para ello tendremos que tomar como referencia embarcaciones que tengan unas dimensiones 
equivalentes y que estén preparadas para llevar a bordo el mismo número de pasajeros. 
Tras hacer un breve estudio de mercado podemos ver que las embarcaciones que representan 
una competencia más directa son aquellas que están especialmente diseñadas para realizar 
charter náutico. Se trata de aquellas embarcaciones cuya eslora de casco es 
insignificantemente menor a los 15 metros.  
Esta particularidad no es fruto de la casualidad ya que como visto anteriormente las 
embarcaciones cuyo eslora sea inferior a los 15 metros y vayan a ser dedicadas al chárter 
náutico están exentas de pagar el impuesto especial sobre determinados medios de 
transporte, es decir, que son las embarcaciones de mayor eslora exentas de pagar un 12% del 
valor de la embarcación en concepto de esta tasa. Lo que representa un importe muy elevado.  
También considero que es justo comparar nuestra embarcación con este tamaño de 
embarcaciones ya que, si bien el Toftevaag tiene una eslora algo superior a las de este 
segmento, la superficie útil tanto de la cubierta como del interior es prácticamente igual. Esto 
es así por dos razones: 
- La manga de las embarcaciones modernas es superior a la del Toftevaag. 
- Además de que la manga del Toftevaag es inferior, el grosor de las cuadernas, 
forro exterior y forro interior hace que la manga útil bajo la cubierta se reduzca 
aún más. 
Además de analizar los modelos nuevos de los principales constructores de embarcaciones de 
recreo, hemos considerado adecuado tantear el mercado de segunda mano. La información 
que obtengamos puede ser interesante también para tener una idea de la velocidad con la que 
pierden valor las embarcaciones modernas. 
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9.1. Embarcaciones nuevas 
Vamos a ir enumerando diferentes embarcaciones que son muy utilizadas para las actividades 
de charter náutica tanto con tripulación profesional como sin ella. 
1. Jeanneau SUN ODYSSEY 509 
 
 
Eslora de casco 14,98 m 
Manga 4,69 m 
Cabinas (máx)  5 
Pasajeros 10 + 2 
Precio 236.400,00€ 
I.V.A. (21%)  49.644,00€ 
Precio TOTAL 286.044,00€ 
2. Jeanneau ODDYSSEY 50DS 
 
 
Eslora de casco 14,75 m 
Manga 4,49 m 
Cabinas (máx) 4  
Pasajeros 8 + 2 
Precio 216.400,00€ 
I.V.A. (21%) 45.444,00€ 
Precio TOTAL 261.844,00€ 
 
3. Beneteau Sense 50 
 
 
Eslora de casco 14,98 m 
Manga  4,86 m 
Cabinas (máx) 5  
Pasajeros 10 + 2 
Precio 263.400,00 € 
I.V.A. (21%) 55.314,00 € 
Precio TOTAL 318.714,00 € 
4. Beneteau Oceanis 48 
 
 
Eslora de casco 14,60 m 
Manga 4,74 m 
Cabinas (máx) 5  
Pasajeros 10 + 2 
Precio 223.500,00 € 
I.V.A. (21%) 46.935,00 € 
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5. Bavaria Cruise 50 
 
 
Eslora de casco 14,99 m 
Manga 4,67 m 
Cabinas (máx) 4  
Pasajeros 8 + 2 
Precio 213.900,00 € 
I.V.A. (21%) 44.919,00 € 
Precio TOTAL 258.819,00 € 
6. Elan Impression 494 
 
 
Eslora de casco 14,85 m 
Manga 4,68 m 
Cabinas (máx) 5  
Pasajeros 10 + 2 
Precio 265.000,00 € 
I.V.A. (21%)  55.650,00 € 
Precio TOTAL 320.650,00 € 
7. Dufour 500 
 
 
Eslora de casco 14,75 m 
Manga 4,80 m 
Cabinas (máx) 3  
Pasajeros 6 + 2 
Precio 228.107,00 € 
I.V.A. (21%) 47.902,47 € 
Precio TOTAL 276.009,49 € 
8. Hanse 495 
 
 
Eslora de casco 14,85 m 
Manga 4,75 m 
Cabinas (máx) 3  
Pasajeros 6 + 2 
Precio 254.050,00€ 
I.V.A. (21%) 53.350,00 € 
Precio TOTAL 307.400,00 € 
 
Como podemos ver, para la mayoría de los modelos de los principales constructores de veleros 
de recreo, la diferencia entre los presupuestos de adecuación del Toftevaag y la adquisición de 
una embarcación nueva oscila entre los 90.000 y los 130.000 euros, es decir, que la inversión 
necesaria para restaurar y acondicionar una embarcación clásica, puede llegar a ser 
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Otra circunstancia que nos favorece directamente es la presencia de bastante equipamiento a 
bordo del Toftevaag que no deberemos adquirir y del que las embarcaciones nuevas carecen. 
Me refiero principalmente a equipamiento como las balsas salvavidas, los chalecos, un aro 
salvavidas, la emisora VHF, etc.  
9.2. Mercado segunda mano 
A continuación vamos a ver algunas embarcaciones de segunda mano que podrían servir para 
los mismos fines para los que queremos preparar nuestra embarcación. 
1. Jeanneau 
- Jeanneau 50DS. Año 2010. Precio: 275.000€ (bandera Portuguesa). 
- Jeanneau 50DS. Año 2008. Precio: 185.000 €. 
- Jeanneau 48. Año 1982. Precio: 65.000 €. 
2. Beneteau 
- Beneteau Oceanis 50. Año 2007. Precio: 285.000 €. 
- Beneteau 50. Año 2005. Precio: 145.000 €. 
- Beneteau 50 Custom. Año 1997. Precio: 130.000 €. 
3. Bavaria 
- Bavaria 50 Cruiser. Año 2006. Precio: 245.000 €. 
- Bavaria 50. Año 2001. Precio: 110.000 €. 
- Bavaria 47. Año 1996. 95.000 €. 
4. Grand Soleil  
- Grand Soleil 50. Año 2006. Precio: 295.000€ 
- Grand Soleil 50. Año 2004. Precio: 240.000 €. 
- Grand Soleil 50. Año 1998. Precio: 180.000 € 
5. X-Yacht 
- X-yacht Xc 50. Año 2007. Precio: 465.000 €. 
- X-yacht Xc 50. Año 2005. Precio: 395.000 €. 
6. Dufour 
- Dufour 485 grand large. Año 2011. Precio: 290.000 €. 
- Dufour 50 classic. Año 1999. Precio 190.000 €. 
7. Elan 
- Elan Impression 514. Año 2008. Precio: 299.000 €. 





      
Estudio de viabilidad para recuperar una embarcación centenaria y dedicarla al chárter 
 
105 
Parece extraño que los precios de las embarcaciones de segunda mano sean semejantes a las 
embarcaciones nuevas. Esto es debido a que las nuevas vienen con un equipamiento bastante 
básico y los propietarios deben invertir bastante dinero en completarlo. Cuando al cabo de 
poco tiempo quieren vender la embarcación el precio final es la suma del precio del velero 
devaluado, más todo el equipo extra que han instalado. El precio de las embarcaciones de 
segunda mano varía mucho en función de este equipo que llevan a bordo. En este apartado he 
intentado escoger embarcaciones con un equipo parecido. En cualquier caso mucho menos 
equipamiento del que pretendemos instalar en el Toftevaag. 
Del análisis de los datos de embarcaciones de segunda mano también podemos comentar que 
parece haber una tendencia común en la pérdida de valor de las embarcaciones. Tras analizar 
los datos podemos ver que, por regla general, las embarcaciones parecen mantener su valor 
durante los 5 primeros años, a partir de esta fecha parece que el valor empieza a descender 
lentamente hasta los 10 años de uso, en donde parece que hay una disminución importante de 
su precio de venta. 
Aunque las embarcaciones de recreo tienen una vida útil de entre 20 y 30 años, en el mundo 
de la náutica de recreo las empresas de alquiler suelen renovar su flota con más frecuencia, 
esperando que las nuevas embarcaciones atraigan más clientes potenciales. Los datos parecen 
mostrar que si nos gastáramos el presupuesto de acondicionamiento del Toftevaag en una 
embarcación de segunda mano, seguramente no podríamos comprar una embarcación de 
menos de 10 años de antigüedad. Lo que nos dejaría en una situación de falta de 
competitividad y ausencia de un rasgo diferenciador frente a nuestros competidores. 
A parte de la diferencia existente entre el presupuesto de adecuación del Toftevaag y el 
presupuesto necesario para comprar una embarcación nueva o de segunda mano es que 
mientras una embarcación clásica va incrementando su valor histórica cada año que pasa, y en 
cierto sentido su valor económico (siempre que se realice un mantenimiento estricto de todos 
sus componentes), las embarcaciones modernas van perdiendo valor poco a poco y una vez 





      




El objetivo de este trabajo era estudiar la viabilidad de un proyecto basado en el 
reacondicionamiento de una embarcación tradicional noruega para darle una nueva vida y 
dedicarla para realizar chárter náutico con tripulación profesional. La viabilidad del proyecto 
dependía de nuestra capacidad de conseguir una embarcación competitiva gastando un 
presupuesto inferior al coste de una embarcación moderna con unas características similares.  
Durante el proyecto hemos analizado todos los aspectos en los que nuestra embarcación debía 
mejorar. Ya fuese mediante reparaciones o mediante nuevos equipamientos que instalar a 
bordo. En cada uno de estos apartados hemos ido cuantificando la inversión necesaria. Casi al 
final del proyecto hemos podido realizar unas tablas en donde hemos resumido el presupuesto 
final aproximado que necesitamos para tener la embarcación a punto. Por desgracia, durante 
el desarrollo del proyecto hemos tropezado con algunos trámites y reparaciones de los cuales 
no hemos podido obtener la información que necesitábamos y por lo tanto hemos sido 
incapaces de concretar el gasto que pueden representar. Para ellos hemos tenido que 
establecer un coste virtual. 
Una vez que hemos tenido una idea del coste total que representaría reacondicionar el 
Toftevaag, hemos comparado esta cantidad con precios de embarcaciones nuevas y de 
segunda mano que reúnen unas características equivalentes con nuestra embarcación. 
Del desarrollo del proyecto y tras realizar dichas comparaciones podemos extraer una serie de 
conclusiones del presente proyecto que exponemos a continuación: 
1. Después de analizar los datos obtenidos tanto del presupuesto necesario para 
reacondicionar el Toftevaag como la inversión necesaria para obtener una 
embarcación nueva, podemos afirmar que dotando a una embarcación clásica de 
todos los elementos de seguridad, salvamento, contra incendios, navegación, 
prevención de vertidos de aguas sucias, equipos de radiocomunicaciones 
característicos de una embarcación moderna y cumpliendo con las estrictas normas de 
la legislación marítima española podemos disponer de una embarcación hábil para 
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2. El proyecto es viable, si, pero debemos tener en cuenta una serie de requisitos 
fundamentales: 
- La estructura de la embarcación debe estar en buen estado. Las reparaciones en la 
estructura de embarcaciones de esta eslora solo pueden ser realizadas por 
profesionales en instalaciones adecuadas lo que puede hacer que el presupuesto 
se dispare. 
- Todas las reparaciones superficiales que necesita la embarcación han de ser 
realizadas por los dueños y el presupuesto de reparación debe destinarse a la 
adquisición de materia prima, herramientas, equipos, accesorios, etc. La 
subcontratación de las tareas de reacondicionamiento también provoca que el 
presupuesto de reacondicionamiento se incremente de manera importante.  
3. Una de las circunstancias que encarece en gran medida la operatividad de una 
embarcación clásica es la necesidad de una tripulación más numerosa que para una 
embarcación moderna de las mismas características. En nuestro caso la necesidad de 
un marinero nos supone dedicar anualmente casi 20.000€ a este concepto. 
4. Tanto la explotación de embarcaciones de recreo con fines lucrativos como las 
actividades relacionadas con la restauración, conservación y disfrute de 
embarcaciones clásicas o tradicionales son actividades que están en auge y que tienen 
buenas perspectivas de futuro. La unión de ambos sectores en la misma embarcación, 
combinado con una buena gestión de la embarcación podría convertirse en una 
fórmula de éxito empresarial. 
5. Tras analizar la normativa española podemos afirmar que no hay, aparentemente, 
ninguna intención por parte de las diferentes administraciones públicas de regularizar 
la situación de las embarcaciones clásicas o tradicionales otorgando un estatuto 
jurídico específico que ofrezca un marco legal adaptado a la especial naturaleza de 








      




11.1. Anexo I 
 
Ilustración 69: Certificado de Arqueo del Toftevaag (fuente: Alnitak). 
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